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Autobahngebühren? 


Der Bundesminister für Verkehr hat vor wenigen Tagen vorgeschlagen, sich mit 
der Frage der Einführung einer Autobahngebühr für alle die Autobahnen in 
Anspruch nehmenden Fahrzeuge zu ıerheben. Das Thema ist oft behandelt wor- 
den, allerdings galt es, wenn es in der Diskussion um die Finanzierung des 
Straßenbaues auftauchte, immer als „heißes Eisen‘. Die Reaktionen auf solche 
Vorschläge reichten von striktester Ablehnung bis zu dem Hinweis, man solle 
diese Möglichkeit wohlwollend prüfen. 


Nun, dieser Vorschlag, für die Benutzung einer Straße eine „Benutzungsgebühr“ 
zu verlangen, eröffnet kein Neuland. In Frankreich, Italien, den Niederlanden, 
in Osterreich, Spanien, in Japan und vor allem auch in den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika gibt es Gebührenstraßen. Sie haben ssich als zusätzliche Fi- 
nanzirerungsquelle für den Straßenbau bewährt. Man kann behaupten, daß man- 
cher Kilometer Straße nicht gebaut worden wäre, wenn diese Form, Geld für 
den Bau bereitzustellen, nicht in Anspruch genommen worden wäre. Wir haben 
bei vielen Reisen in diesen Ländern auch niemals gehört, daß die jeweilige 
Offentlichkeit sich gegen diese Methode der Finanzierung gewandt oder 'gar 
Erfolg gehabt hätte, sie zu verhindern. Sicherlich ist das Problem, eine Be- 
nutzungsgebühr zu erheben, schwierig zu lösen, weil es vielfältig schwierig ist. 


Einem Kraftfahrer, der über eine fixe Kraftfahrzeugsteuer, über eine meist sehr 
hohe Mineralölsteuer, über sonstige fiskalische Abgaben — Parkgebühren z.B. 
— zur Kasse gebeten wird, ist schwer zu erklären, daß ıer weitere Gebühren 
aufbringen soll, wenn er dann wirklich sein Auto benutzen will. Vielleicht ist 
es auch nicht sehr einfach, ein praktisches, wenig aufwendiges System der Er- 
hebung der Beträge zu entwickeln. Sicher gibt es manche Schwierigkeiten zu 
überwinden, wenn man eine sozial gerechte Festlegung der Höhe der Gebühren 
anstrebt. Wiie soll eine Gesellschaft aussehen, die als Konzessionär die Gebüh- 
ren erhebt; welche Aufsichtsform muß gefunden werden, daß der Staat dem 
„Gemeinschaftsgut Straße” gerecht wird? Das sind alles Fragen, die beant- 
wortet werden müssen, die aber — wie wir meinen — durchaus beantwortbar 
sind. 


Man kann natürlich den altbekannten Standpunkt, der seit fast zwei Jahrzehn- 
ten von Organisationen und manchen Journalisten vertreten wird, einnehmen: 
Der Straßenverkehr trägt über Steuern in den Bundeshaushalt einen Betrag 
ein, der nur zur Hälfte für den eigentlichen Straßenbau eingesetzt wird. Die 
„Zweckbindungstheorie‘ erstrebt die hundertprozentige Festlegung des Auf- 
kommens für den Straßenbau; die jetzt gültige fünfzigprozentige wird schon 
als kaum tragbarer Kompromiß angesehen. 


Man kann (diese Haltung verstehen: eine Gruppe von Staatsbürgern wird mit 
ihrem Steueraufkommen zur Deckung allgemeiner Haushaltspositionen mehr als 
andere herangezogen. Es entsteht dann die Diskussion um den Gebühren- oder 
Steuercharakter der Kraftfahrabgaben. Bisher ist nicht viel aus der Diskussion 
herausgekommen, obwohl sie jahrzehntelang geführt wurde. 


Der Bundeskanzler hat in der Regierungserklärung vor wenigen Tagen fest- 
gestellt: 


„Der öffentliche Personennahverkehr hat Vorrang vor dem Individualverkehr. 
Die dafür erforderlichen Programme werden sehr viel Geld über diese und 
kommende Legislaturperioden hinweg kosten. Wir werden deshalb vorschlagen, 
die Verwendung des zweckgebundenen Anteils der Einnahmen aus der Mineral- 
ölsteuer auf weitere verkehrspolitische Ziele auszuweiten. Der Bau von Bundes- 
iernstraßen wird selbstverständlich weitergehen.“ 


Das ist eine Entscheidung, die dem Bundesfernstraßenbau — also auch dem 
Autobahnbau — ganz erhebliche Mittel entziehen wird. Der zweckgebundene 
Anteil kam bisher vollständig dem Ausbau des Bundesfernstraßennetzes zu- 
gute. Es ist bei dem Bedarf des öffentlichen Personennahverkehrs sehr wahr- 
scheinlich, daß erhebliche Beträge aus dem zweckgebundenen Anteil dort 
hinfließen werden. Ob man diese Entscheidung für sachlich richtig oder falsch 
hält, nämlich die Prioritäten beider öffentlicher Aufgaben neu festzusetzen, 
oder eine Aufgabe neuer Dringlichkeit ohne zusätzliche Finanzmittel zulasten 


IDERNENTERITE 


kurz notiert 





eines anderen ebenso dringlichen öffentlichen Anlie- 
gens — des Autobahnbaues — anfaßt, ändert an der 
Tatsache der Entscheidung, die auch psychologisch gut 
vorbereitet wurde, nichts. 


Trotzdem weiß jedermann, der dienstlich oder privat 
die Autobahnen benutzen muß, daß an solchen Straßen 
weiter und vielleicht zunehmend ein hoher Bedarf 
besteht. Autobahnen nehmen nicht nur einen hohen 
Verkehrsanteil auf — Personen- und Güterverkehr —, 
sie sind auch Ursache hoher wirtschaftlicher Effizienz 
und sie sind unfallsicherer als jede andere Form von 
Straßen. 


Man muß es also ganz klar auch denen sagen, die 
diese Absicht der Regierung mit dem Hinweis auf — 
wie sie meinen — bessere und wirtschaftlichere 
Methoden, den Verkehr zu bewältigen (Schnellbahn- 
systeme z.B.) sagen: 


OÖ Straßen leisten das gleiche, wenn sie nur ausrei- 
chend vorhanden ssind. 


OÖ Es fehlt nur am Geld, wenn sie nicht gebaut 
werden! 


So sollte man auch die Frage beantworten, ob man 
Autobahngebühren für richtig oder falsch hält. Hier 
könnten Beträge aufkommen, die einmal einen nach 
Schwerpunkten ausgerichteten Autobahnbau erheb- 
lich fördern und die dem Autofahrer durchaus zumut- 


Städte- und Gemeindebund fordert stärkere 
Einbeziehung in gesamtstaatliche Verantwortung 


Eine stärkere Einbeziehung der Gemeinden in die 
gesamtstaatliche Verantwortung hat der Vizepräsident 
‚des Deutschen Bundestages, Dr. Hermann Schmitt- 
Vockenhausen, am 12. 1. 73 in Düsseldorf an- 
läßlich der konstituierenden Sitzung des Präsidiums 
des neugebildeten Deutschen Städte- und Gemeinde- 
bundes gefordert, zu dessen Präsidenten er am glei- 
chen Tag gewählt worden war. Allerdings sei durch 
eine Anhörung der Vereinigung, die aus dem Zu- 
sammenschluß des Deutschen Städtebundes und des 
Deutschen Gemeindetages hervorgegangen ist, allein 
im Gesetzgebungsverfahren die geforderte Teilnahme 
kaum zu erreichen. Dagegen biete sich eine Repräsen- 
tation der kommunalen Selbstverwaltung im Bundes- 
rat an. In seiner programmatischen Rede vor dem Prä- 
sidium des Bundes, der 33 Mill. Bürger repräsentiert, 
umriß Schmitt-Vockenhausen die künftigen Aufgaben 
des Deutschen Städte- und Gemeindebundes und prä- 
zisierte die Erwartungen der Gemeinden an Bundestag 
und Bundesregierung. 


Der neue Präsident führte u.a. aus, daß die Finanz- 
und Steuerreform zügig fortgesetzt werden müsse, da- 
mit Städte und Gemeinden in der Lage seien, ihren 
ständig wachsenden Aufgaben nachzukommen. Dabei 
müsse neben einer Vermehrung der eigenen Steuer- 
einnahmen auch (der gemeindliche Steueranteil an 
dem Aufkommen der Einkommensteuer „deutlich“ an- 
gehoben werden. Ferner werde es Zeit, wie Schmitt- 
Vockenhausen in diesem Zusammenhang betonte, die 
den Gemeinden als Last auferlegte Grundsteuerbegün- 
stigung im Wohnungsbau wenigstens für die Zweit-, 
Dritt- und Ferienwohnungen zu beseitigen. 


Außerdem sollte die regionale Strukturpolitik so an- 
gelegt sein, daß die großräumigen Wanderungsten- 
denzen Schritt für Schritt zugunsten der Förderungs- 
gebiete umgekehrt werden. Ferner müsse die Ver- 
kehrspolitik der Verkehrsbedienung im kreisangehö- 
rigen Raum verstärkte Aufmerksamkeit schenken. 
Schließlich werde, so kündigte der neue Präsident an, 
der Deutsche Städte- und Gemeindebund das euro- 
päische Einigungswerk im Rat der Gemeinden Euro- 
pas „mit Nachdruck‘ fördern. 


Bei der gegenwärtigen Finanzsituation können die 
Städte ihre großen Aufgaben nach Auffassung des 


bar sind. Eine sehr oberflächliche Rechnung ergibt, 
daß etwa 500 Millionen DM in jedem Jahr aufkom- 
men könnten, wenn wine Jahrespauschalsumme für 
den Pkw-Fahrer von 20 DM erhoben wird; der, der 
nur im Urlaub die Autobahn benutzt, zahlt für z.B. 
ein Vierteljahr entsprechend weniger. Dem Lkw- 
Fahrer ist leicht vorzurechnen, daß und wieviel ter bei 
Benutzung der Autobahn an Zeit, Betriebsstoff und 
Verschleiß einspart. Ein Teil (dieses Betrages — 
sicher nur ein sehr geringer — kann als Autobahnge- 
bühr zur Verfügung stehen. 


Der Verwaltungsaufwand für die Erhebung ist z.B. 
beim Plakettensystem mit Sicherheit relativ gering; 
der organisatorische Aufwand kann bewältigt werden. 


So sehen wir in den Autobahngebühren eine Möglich- 
keit, die aus dem Straßenbau abfließenden Gelder zu 
ersetzen. Der Kraftfahrer ist sicher bereit, einen Be- 
trag, der die Benzinkosten einer Tankfüllung sicher 
nicht übersteigt, dafür zur Verfügung zu stellen, daß 
er schnell und sicher auf einer autogerechten Straße 
fahren kann. 


Die zuständigen Ressorts der Bundesregierung, also 
in erster Linie das Bundesverkehrsministerium, soll- 
ten ermuntert werden, sich schnell und mit großem 
Nachdruck mit diesem Problem zu befassen, um kei- 
nen Baustopp an welcher Stelle auch immer verfügen 
zu müssen. —er.— 


Deutschen Städtetages nur unzureichend erfüllen. Sie 
benötigen daher dringend die Hilfe von Bund und 
Ländern, betonte der Präsident des Städtetages und 
Bremer Bürgermeister Hans Koschnick vor der 
Presse in Bonn. Ein steigendes reales Investitionsvo- 
lumen könne nur durch zusätzliche laufende Einnah- 
men oder durch eine noch höhere Vierschuldung er- 
reicht werden. Voraussetzung sei, daß sich die Tarif- 
abschlüsse im öffentlichen Dienst „in maßvollen 
Grenzen’ halten. 


Koschnicks Angaben zufolge trug jeder Einwohner 
der Städte Ende 1972 eine kommunale Schuldenlast 
von rd. 1500 DM (27,95 Mrd. DM). In allen Gemein- 
den und Gemeindeverbänden zusammen ist jeder Ein- 
wohner rechnerisch mit rd. 1 100 DM (62,35 Mrd. DM) 
verschuldet. Koschnick fürchtet, daß die strukturellen 
Krisen anhalten und in einigen Städten „ernste For- 
men annehmen‘ werden. 


Koschnick appellierte an Bundestag und Bundesregie- 
rung, umgehend Klarheit über die neuen Grundsteuer- 
bestimmungen zu schaffen, weil sonst die Festsetzung 
der neuen Grundsteuer zum 1.1.74 gefährdet sei. Für 
die Kommunen stünde ein Betrag von 750 Mill. DM 
auf dem Spiele. 


Nach Auffassung von Koschnick muß der soziale Woh- 
nungsbau räumlich auf die Entwicklungsschwerpunkte 
und die Kerne der Ballungsgebiete. sowie sachlich auf 
die Wohnbedürfnisse vor allem der einkommens- 
schwachen Bevölkerung der kinderreichen Familien 
und der alten Menschen konzentriert werden. 


Die bevorstehende Novellierung des Bundesfernstna- 
Bengesetzes müsse die Verpflichtung des Bundes klar- 
machen, zum Schutz von Wohnsiedlungen und ande- 
ren schutzwürdigen Einrichtungen die erforderlichen 
Schutzanlagen gegen Lärm und Abgase als Bestand- 
teil des Straßenbaus zu finanzieren. 


Koschnick setzte sich außerdem für eine Novellierung 
des Bundessozialhilfegesetzes ein, damit die Hilfen 
für Behinderte verbessert, Sondermittel für die Unter- 
bringung von Obdachlosen bereitgestellt und die Re- 
sozialisierung der Drogen- und Rauschmittelabhängi- 
gen verstärkt werden könnte. Koschnick zufolge grei- 
fen etwa 2,5 Mill. bis 3 Mill. Menschen in der Bundes- 
republik gelegentlich zu Rauschmitteln. 150 000 bilde- 
ten einen „harten Kern“, von ihnen würden 30 000 
schon zu den klinischen Fällen zählen. 


Städtetag unterstützt neue Parkgebühren- 
Regelung 


Der Deutsche Städtetag unterstützt nachdrücklich die 
Absichten der Bundesregierung, die Obergrenze für 
die Auto-Parkgebühren in den Stadtkernen freizu- 
geben. Vor der Presse in Bonn betonte Städtetag- 
Präsident Hans Koschnick am 12.1.73, wenn nicht 
rechtzeitig mit neuen Regelungen die Dauerparker 
von den „meuralgischen Punkten” in den Städten 
entfernt werden, seien zum Schluß mit Sicherheit 
wesentlich härtere Zwangslösungen zu befürchten. 
Mit den erhöhten Parkgebühren, die die Städte nach 
den jeweiligen örtlichen Verkehrsschwierigkeiten fest- 
setzen müßten, werden nach Angaben von Koschnick 
neue Parkplätze in den Randgebieten geschaffen. 
Koschnick meint, daß die Parkgebühren, die jetzt 
höchstens 10 Dpf für je 30 Minuten betragen, nicht 
über 50 Dpf je halbe Stunde Parkzeit steigen sollten. 


IHK Münster kritisiert Ausgabeverhalten der 
öffentlichen Hand 


Scharf kritisiert hat Konsul Holstein, Präsident 
der Industrie- und Handelskammer Münster, auf dem 
Neujahrsempfang der Kammer das stabilitätswidrige 
Verhalten der öffentlichen Hand. Sie habe einen 
„nicht unmaßgeblichen Anteil‘ daran, daß bei einer 
Steigerungsrate des Bruttosozialprodukts von etwa 
2°/o im Jahre 1972 das Tempo der Geldwertverschlech- 
terung, ausgedrückt im Preisindex für die Lebenshal- 
tung, auf etwa 6°/o gestiegen sei. Bei der stürmischen 
Kostenentwicklung im abgelaufenen Jahr habe es für 
die Erholung der angeschlagenen Ertragslage der 
Unternehmen zwangsläufig keinen Platz gegeben. 


Jetzt gilt es, fuhr Holstein fort, mit systemkonformen 
Mitteln schrittweise die Geldwertstabilität zurückzu- 
gewinnen. Daß man eine derartige Forderung bereits 
für utopisch halte, zeige, wie weit die fatale Infla- 
tionsgewöhnung bereits fortgeschritten sei. Die Lage 
im Kammerbezirk Münster ist nach Darstellung des 
Kammerpräsidenten zu Beginn des neuen Jahres, ver- 
glichen mit der gesamtwirtschaftlichen Konjunktur, 
insgesamt ungünstiger. 


Bald höhere Gebühren im Straßenverkehr 


Fast alle Gebühren im Straßenverkehr sollen dem- 
nächst erhöht werden, weil sie nicht mehr kosten- 
deckend sind. Die Bundesregierung hat dem Bundes- 
rat zum Jahresende 1972 den Entwurf einef Verord- 
nung zugeleitet, mit der 232 Positionen der bisherigen 
Gebührenordnung erhöht werden. Wenn der Bundes- 
rat zustimmt, woran nicht gezweifelt wird, werden 
nicht nur die Gebühren für die Zulassung aller Arten 
von Kraftfahrzeugen teurer, sondern auch die für den 
Führerschein und die Prüfungen für eine Fahrerlaub- 
nis. 


Die Erteilung der Fahrerlaubnis und der Führerschein 
sollen künftig 13 DM sstatt 10 DM und nach einer vor- 
angegangenen Entziehung 18 DM bis 50 DM kosten. 
Die zwangsweise Einziehung wird bis zu 50 DM und 
die Befreiung über die Vorschriften über das Mindest- 
alter zwischen acht und 25 DM kosten. Auch die Ge- 
bühren für die Ausfertigung von Kraftfahrzeugbrie- 
fen werden teurer. 


Die Fahrprüfung für Motorräder soll 20 DM statt bis- 
her 16 DM, für Personenwagen 36 statt 30 und für 
Kleinkrafträder 7 DM statt 6 DM kosten. 


Um den erwarteten Verlust der Technischen Über- 
wachungsvereine von rd. 22,3 Mill. DM in diesem Jahr 
aufzufangen, sollen die Prüfgebühren beim TUV um 
rd. 16°/o erhöht werden. Auch die Fahrlehrer sollen 
tiefer in die Tasche greifen. Wollen sie in den gängi- 
gen Führerscheinklassen II, II und I lehren, soll die 
Prüfung für sie 350 DM kosten. 


In der Begründung des Entwurfs wird gesagt, daß die 
Erhöhungen das allgemeine Preisniveau kaum hoch- 


treiben dürften, da diese Gebühren in den meisten 
Fällen nur einmal, oder, wie bei den TUV-Untersu- 
chungen, nur in größeren Zeitabständen bezahlt wer- 
den müßten und die Steigerungsbeträge relativ gering 
seien. 


Winterreifengeschäft wieder „enttäuschend“ 


Der Verkauf von Winterreifen ist auch in der Saison 
1972/73 weit hinter den Erwartungen von Handel und 
Industrie zurückgeblieben. 


Die milde Witterung sowie die anhaltende Diskussion 
um Spikes-Reifen hielt die Verbraucher vor einer 
Bestückung ihrer Fahrzeuge mit Winterreifen zurück. 
Schon seit 1970 sind die Absatzpläne im Winterreifen- 
geschäft infolge des milden, vielfach schneearmen 
Wetters .der letzten Winter in keiner Weise erfüllt 
worden. Zur Zeit sind nicht einmal die Hälfte der ge- 
planten Käufe für die laufende Saison durchgeführt. 
Es ist eine alte Erfahrung, daß bis zum Jahresende 
das Geschäft gelaufen sein muß, da in den ersten 
Monaten des neuen Jahres im Hinblick auf das be- 
vorstehende Frühjahr kaum noch Interesse besteht. 
Fachleute schätzen, daß inzwischen weit über 1 Mill. 
Winterreifen auf Lager liegen, über deren Unterbrin- 
gung zur Zeit bei Industrie und Handel keine Vorstel- 
lungen herrschen. 


Warenhäuser und Verbrauchermärkte, die sich im 
Ausland eingedeckt haben, sind daher teilweise zu 
Sonderaktionen übergegangen und verkaufen Winter- 
reifen mit erheblichen Nachlässen und Rabatten, um 
ihre Importverpflichtungen abwickeln zu können und 
von Beständen herunterzukommen. 


Wie sehr der Abfluß der Winterreifen stockt, zeigt 
sich darin, daß nach der Produktionspause von Weih- 
nachten bis Neujahr eine süddeutsche Reifenfabrik 
zusätzlich die Fertigung in den Januar hinein gestoppt 
hat. Ähnlich dürfte die Produktionssituation bei den 
anderen Reifenfabriken aussehen. 


BDI-Chef Sohl fordert Stabilitätssignale der 
Bundesregierung 


Die Bundesregierung sollte nach dem Ausgang der 
Wahl die Chance des neuen Anfangs nutzen und in 
der Ausgabenpolitik der öffentlichen Hände sowie 
der Tarifpolitik im Öffentlichen Dienst entschei- 
dende Stabilitätssignale setzen, die eine entspre- 
chende Zurückhaltung bei Tarifabschlüssen in der 
Wirtschaft veranlassen und stabilitätsgerecht machen. 
Diese Forderung stellt Dr. Hans-Günther Sohl, 
Präsident des Bundesverbandes der Deutschen Indu- 
strie, im ersten Heft des Jahres 1973 des von VWD 
herausgegebenen Außenhandelsdienstes (AHD). Die 
Stabilitätspolitik der Bundesrepublik müsse sich end- 
lich auf die hausgemachten Inflationsursachen konzen- 
trieren. Sie werde nur dann gelingen, wenn die Über- 
forderung der Wirtschaft durch die überhöhten An- 
sprüche der verschiedenen Gruppen der Gesellschaft 
ein Ende finde. 


Im Jahre 1973 werde die Industrie der Bundesrepublik 
nur dann bessere Ergebnisse erzielen, meint Sohl, 
wenn die Möglichkeit für ein verstärktes Wachstum 
der Investitionen geschaffen werde, nur so werde der 
gesamtwirtschaftliche Kuchen tatsächlich größer wer- 
den. Die leicht verbesserte Auftragsentwicklung und 
Kapazitätsauslastung in der Industrie in den letzten 
Monaten 1972 biete die Chance, daß 1973 der Stagna- 
tionsprozeß ein Ende findet. Sie werde vertan, wenn 
die nunmehr endlich mögliche Ertragsverbesserung 
der Industrie schon im Keim durch seine neue Kosten- 
explosion abgewürgt werde. Nur wenn man die Un- 
ternehmen ausreichende Mittel erwirtschaften lasse, 
würde sie (die notwendigen Investitionen finanzieren 
können, von denen das gesamtwirtschaftliche Wachs- 
tum und somit das Wohlergehen aller in der Zukunft 
abhingen. Außerdem führten alle Kostensteigerungen, 
die die realen Leistungsmöglichkeiten der Wirtschaft 
übersteigen, zu weiteren Preissteigerungen. 


Winterliche Straßenunterhaltung in Polen‘) 


Im Rahmen der Ständigen Internationalen Vereinigung der Straßen-Kongresse (AJCDR) fand in Krakau eine Tagung 
statt, deren Vortragsthemen der winterlichen Straßenunterhaltung gewidmet waren. Neben Fragen der Maßnahmen, 
die zum Schutz der Straßen gegen Schneeverwehungen und Lawinenverschüttungen getroffen werden, wurde auch über 
den neuesten Entwicklungsstand bei Auftausalzen referiert. — Ein weiteres Hauptthema behandelte die winterliche 
Straßenunterhaltung in Polen, zu dem R. Rozbicki eine ausführliche Darstellung gab. Einen Auszug seines Re- 


ferates geben wir im folgenden: 


Die winterliche Straßenunterhaltung stellt eines der 
wichtigsten Probleme für das polnische Straßennetz 
dar. Die in ständiger Entwicklung begriffene polnische 
Wirtschaft verlangt während des ganzen Jahres gut 
befahrbare Straßen. Das gilt sowohl für die Haupt- als 
auch für die Nebenstraßen. Der Winterdienst ist eine 
der höchsten Kostenbelastungen des Straßenbaues und 
steigt von Jahr zu Jahr. Bei einer Index-Baxis von 
1964/65 = 100 waren z.B. die Prozentual-Kosten für 
1968/69 schon auf 280 °/o gestiegen. 


Diese schnelle Steigerung der Winterunterhaltungs- 
kosten zeigt, daß eine Relation zwischen den zur Ver- 
fügung stehenden Mitteln und den Erfordernissen des 
Verkehrs sowie zwischen der Wirtschaft des Landes 
und (den Gesamtausgaben für das Straßennetz gefun- 
den werden muß. Bisher liegen hierfür jedoch keine 
Zahlenanhalte vor. Das vordringlichste Problem der 
Straßenverwaltung ist es daher, das Gleichgewicht 
zwischen den Forderungen der Öffentlichkeit und den 
vorgesehenen Straßenbaumitteln herzustellen. 


Auf Grund (der klimatischen Bedingungen Polens (Golf- 
Strom im Westen und klimatische Bedingungen Ost- 
Europas) wird das Land in vier Zonen eingeteilt. Auf 
der Basis dieser vier Zonen wird die Ausrüstung und 
Finanzierung für den Winterdienst geplant. 


Die Straßensicherheit hängt von mehreren Parametern 
(Zustand der Straße, insbesondere der Oberfläche, Zu- 
stand der Fahrzeuge, Fahrtüchtigkeit, Verkehrsdichte) 
ab. Die nationale Straßenverwaltung ist nur für den 
Zustand der Straßen verantwortlich. Das nationale 
Straßennetz ist daher iin vier Kategorien nach den 
Schneeräumungsmöglichkeiten gegliedert und trägt den 
zu treffenden Vorbeugemaßnahmen auf allen Straßen 
Rechnung. 


1. Kategorie: 


Internationale Straßen (E) sowie Straßen, die die 
Hauptstadt mit den wichtigsten Städten des Landes 
verbinden (15/0 aller National-Straßen); 

2. Kategorie: 


Hauptstraßen: Verbindung zwischen den „Voivodats“ 
und den Industriezentren (26 °/o des Straßennetzes); 


3. Kategorie: 

Für die lokale Wirtschaft der Provinzdistrikte wichtige 
Straßen (27 °/o des Straßennetzes); 

4. Kategorie: 


Nebenstraßen. 


Stand der Unterhaltungsarbeiten des Straßennetzes: 
1. Kategorie: 


Guter Verkehrsfluß. Wenn es erforderlich ist, die 
Straße vor Glätte oder Schnee zu schützen, wird vor- 
sorglich eine Lage von 20 gr/m? Auftausalz gestreut 
(etwa zwei bis drei Mal während der Wintersaison). 


2. Kategorie: 


Bei sehr strengem Winterwetter darf der Verkehrsfluß 
nicht mehr als 24 Stunden unterbrochen sein. Dünne 
Schneedecke auf der Straßenoberfläche wird nicht ge- 
räumt. 


*) Auszug aus Bulletin de l’Association Internationale Permanente 
des Congres de la Route. 


3. Kategorie: 


3 Tage Frist vor Räumung und Streuung wird ge- 
währt. 


4. Kategorie: 


Nach 5 Tagen werden die Straßen geräumt. 


Nach Räumung der Straßen der 1. und 2. Kategorie 
stellt die Verwaltung ihre Geräteausrüstung auch für 
die Straßen der 3. und 4. Kategorie zur Verfügung. 
Oft aber ergreifen die örtlichen Behörden, die nicht 
drei bis fünf Tage warten wollen, Sofortmaßnahmen 
und mieten bei Privatunternehmen die Geräteausrü- 
stung (Bulldozer, Schneepflug usw.). Dieses Verfah- 
ren, Privatunternehmer einzuschalten, wurde durch 
einen Sondererlaß aus dem Jahre 1968 genehmigt. 


Ein ähnliches Problem stellt die Verhinderung von 
Glatteis dar. Hier besteht ein Unterhaltungsdienst auf 
dem gesamten Straßennetz, der aber wiederum nach 
der Verkehrsbedeutung geregelt ist. Auch hier wird 
in 2 Gruppen unterteilt: 


1. Gruppe: 


Straßen, die sofort von Glatteis geräumt werden müs- 
sen. Hierunter fallen alle Straßen der 1. Kategorie. 
Diese Regelung gilt seit 1964. 


2. Gruppe: 


Umfaßt das restliche Straßennetz. Der Unterhaltungs- 
dienst beobachtet insbesondere die Gefahrenpunkte, 
die bei jeder Straße unterschiedlich sind. 


Die Zeit für die Räumung von Glatteis ist auf zwei 
Stunden nach seiner Bildung beschränkt. 


Auf den Straßen der 1. Kategorie, denen erhöhte Be- 
deutung zukommt, ist ein Überwachungsdienst einge- 
richtet. Diese Straßen werden sofort vom Schnee ge- 
räumt. Dazu werden leichte Schildschneepflüge, oft 
durch Verteilergeräte und Kehrmaschinen ergänzt, be- 
nutzt. Gleichzeitig werden die Seitenstreifen durch 
leichte Schildschneepflüge und Schneefräsen geräumt. 


Das Überwachungssystem ist wie folgt eingerichtet: 


20—30 Schneeräumungsmaschinen je 100 km Straße 
in der Zone 1 


14—20 Schneeräumungsmäschinen je 100 km Straße 
in der Zone 2 


10—14 Schneeräumungsmaschinen je 100 km Straße 
in der Zone 3 


8—10 Schneeräumungsmaschinen je 100 km Straße 
in der Zone 4 


sowie 2—5 schwere Schneefräsen für 100 km Straße. 


Das zweite Verfahren schreibt eine Schneeräumung in 
bestimmten Zeitabständen je nach Kategorie der 
Straße mit schweren Schneefräsen vor. Diesem Verfah- 
ren werden die Geschwindigkeiten für mittlere und 
schwere Schneefräsen zugrunde gelegt. Dabei werden 
selbstverständlich auch die regionalen Bedingungen 
beachtet. 


Die Grundausrüstung der Maschinen besteht aus 
Schildschneepflügen und Verteilergeräten, die von 
Lkw's von 5—7t gezogen werden. Es werden auch 
flexible Kautschuk-Schilder verwendet. Auch werden 
Bulldozer, Nivelliergeräte und Lader eingesetzt. Alle 


Maschinen sind polnischen oder russischen Ursprungs. 
Gegen die Bildung von Glatteis wird Sand, Hochofen- 
schlacke sowie Schotter gestreut. Immer mehr gelan- 
gen jedoch chemische Produkte zur Anwendung, deren 
Grundbasis aus Sodium-Chlorid, Kalzium-Chlorid so- 
wie Magnesium-Chlorid bestehen. Während noch im 
Winter 1964/65 16 000 t gestreut wurden, waren es im 
Winter 1969/70 bereits 160000t und darüber (95 °/o 
Sodium-Chlorid). Das einfache Salz, dessen Gewinnung 
billiger ist, findet ebenfalls Anwendung. 


Das nationale Hydro-meteorologische Institut übermit- 
telt seine Wetterinformationen an das Straßenverwal- 
tungs-Zentrum, die regionalen Einrichtungen des Insti- 
tutes geben diese Informationen den regionalen Stra- 
ßenbaubehörden weiter. Außerdem werden zwei Mal 


Frankreich: 


täglich den Kraftfahrern Wetterberichte durch den 
Rundfunk vermittelt. 


Die regionalen Straßenverwaltungen haben eigene 
Wetterstationen, deren Aufgabe u.a. in der Voraus- 
sage von Glatteisbildung auf Straßen besteht. Mel- 
dungen über die Straßenzustandsverhältnisse werden 
ebenfalls durch Rundfunk und Fernsehen gesendet. Des 
weiteren steht ein Telefonansage-Dienst zur Verfü- 
gung. Die getroffenen Maßnahmen der Straßenbauver- 
waltungen werden in der gleichen Weise bekanntge- 
geben. 


Ein dafür eingerichteter Spezial-Service koordiniert die 
Aufgaben des Winterdienstes, sorgt für entsprechenden 
Einsatz der Geräte und gewährleistet damit auch im 
Winter einen guten Verkehrsfluß. 


Private Finanzierung beim Bau von Autostraßen‘) 


Dipl.-Ing. M. Dauzel, 
Soc. R. Calas, Paris 


Das französische Autostraßennetz ist bisher noch verhältnismäßig wenig entwickelt. 
Man ist aber auf gutem Wege, diese Verspätung aufzuholen. 


Wegen der beschränkten Finanzquellen des Staates für die Ausführung der Arbeiten 
beginnt man sich dafür zu entscheiden, alle Autostraßen zukünftig gebührenpflichtig 
werden zu lassen und diese Steuer direkt für das entsprechende Bauvorhaben zu 
erheben. 


Mit dieser Zielsetzung wurden 1960 gemischte Gesellschaften für den Bau und die 
Nutzung jeder regionalen Autostraße gegründet. Da ihre Einnahmen normalerweise 
aus den Gebühren stammen, decken sie ihre Bauausgaben mit Hilfe von durch den 
Staat garantierten Anleihen und Subventionen aus dem National-Haushalt. Diese 
Gesellschaften werden durch den Staat kontrolliert, der auch immer Herr aller Ent- 
scheidungen bleibt. 


Jedoch wäre die Inanspruchnahme dieser Finanzierungsgesellschaften immer noch unzu- 
reichend im Hinblick auf die aufgestellten Ausbau-Programme geblieben, wenn der 


Staat sich nur schwach oder gar nicht beteiligt hätte. 


So rief dieser auch das private Kapital auf. Diese Me- 
thode läßt es zu, daß sich an der Finanzierung von 
Autostraßen auch solche Finanzfonds, die von keiner- 
lei staatlichen Garantien profitieren, beteiligen sowie 
neue soziale Schichten. 


Außerdem erstreckt sich somit der Wettbewerb auf 
lange Strecken der Straßennetze, die eine wirtschaft- 
liche Einheit darstellen, also auf eine ganze Autostraße 
in ihrer vollen Länge, d.h. ‚schlüsselfertig‘. So hat 
man schon seit dem ersten Vertragsabschluß eine Ver- 
ringerung der Baukosten in der Größenordnung von 
20 °/o bis 25 °/o festgestellt. 


Dieser erste Vertrag, geschlossen im März 1970, um- 
faßt 457 km von Paris nach Poitiers (A 10) und von 
Paris nach Le Mans (A 11). Ein zweiter Vertrag wurde 
1971 geschlossen. Er umfaßt 356 km und verbindet die 
wichtigsten Alpenstädte. Ein dritter soll über 400 km 
von Paris nach Strasbourg geschlossen werden. Andere 
werden folgen: Narbonne—Bordeaux über 350 km und 
Mulhouse—Beaune über 200 km. 


Das erste Programm wurde von einer bedeutenden In- 
dustniegruppe übernommen: Der „Compagnie Generale 
de l’Electricite‘, sechs Tiefbauunternehmen und zwei 
Großbanken, die zusammen die Konzessions-Gesell- 
schaft Cofiroute bilden. 


Von diesem ersten Programm und den entsprechenden 
ersten Autobahnabschnitten sei im folgenden die Rede. 


Die Ausbaukosten und die Zinsaufwendungen werden 
über eine Dauer von 35 Jahren aus den Gebührenein- 
nahmen gedeckt. Der vertragliche Bauumfang beläuft 
sich auf ungefähr 100 km pro Jahr. 


Das Lastenheft enthält die allgemeinen Bestimmungen, 
die obligatorisch für alle Bauwerke und Straßen gel- 


*) Übersetzung nach einem Vortrag anläßlich der Internationalen 
Straßenbautagung der ABG in Bad Meinberg 


ten. Anschließend begnügt sich die Verwaltung damit, 
die von der Konzessions-Gesellschaft getroffenen Ent- 
scheidungen zur Kenntnis zu nehmen. Sie überläßt 
letztlich dieser die Verantwortung für die Wahl. 


Tatsächlich befinden sich die in der Cofiroute zusam- 
mengeschlossenen Tiefbauunternehmen zugleich in 
zwei Situationen: 


— als Mitglied von Cofiroute tragen sie mit an der 
Verantwortung des Bauherrn; 


— in ihrer Eigenschaft als Unternehmer erfüllen sie 
gleichzeitig die Rolle des Bauherrn und des Bau- 
ausführenden. 


Die Planung der Autostraße wurde unter zwei Ge- 
sichtspunkten bestimmt 


1. Einsparungen in bestimmten Positionen der tradi- 
tionellen Bauausgaben zu erzielen, damit die Ge- 
samtkosten im vorgesehenen Rahmen gehalten wer- 
den können; 


2. so oft als möglich Abschnitte abzuschließen, damit 
die ersten Investitions- und Unterhaltungskosten 
(durch die in den ersten Jahren durch den Verkehr 
erzielten Einnahmen gedeckt werden können. 


So wird z.B. im Erdbau das Längenprofil weitgehend 
dem Gelände angepaßt, d.h. man gibt die bisher sehr 
weit gefaßten Standards auf, hält jedoch die auf 4/0 
begrenzten Steigungen aufrecht, ebenso die Mindest- 
querschnitte. 


Die Drainage wird zunächst sehr einfach angelegt. Man 
führt das Planum ganz eben und dicht in Dachform 
aus und legt breite und tiefe Seitengräben an, die zu- 
gleich die Oberflächen- und die Tiefenentwässerung 
sichern. Alle üblichen axialen und seitlichen Kanalisa- 
tionen werden auf diese Weise unnötig. 


Der Miittelstreifen wurde von früher 5,00 m auf 3,50 m 
reduziert. Eine fortlaufende doppelte Leitplanke ist 
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vorgesehen. Die spätere Verbreiterung, dort wo eine 
zusätzliche Fahrspur vorgesehen war, wird nach außen 
zugleich mit der traditionellen und kostenaufwendigen 
Drainage ausgeführt. 


Die Ingenieurbauwerke berücksichtigen diese Planun- 
gen. Ihre Konzeption beruht auf sehr weit vorange- 
triebenen Standardisierungen. Einige große Bauwerke 
des Typs Viaduc auf schwierigen Gründungen werden 
durch hohe Dammschüttungen ersetzt. 


Insbesondere hinsichtlich der Fahrbahndecken wurde 
ein Maßstab zwischen Ausgaben und Einnahmen ent- 
wickelt. Es wurde aufgrund sehr detaillierter Finan- 
zierungsuntersuchungen bei verschiedenen technischen 
Hypothesen angenommen, daß eine Fahrbahn so zu 
planen ist, daß sie zunächst sieben Jahre unter Ver- 
kehr liegen soll, bevor dann wieder eine Verstärkung 
der Fahrbahnbefestigung erfolgt. 


Man schloß daher sofort Lösungen wie Zementbeton 
aus, die von vornherein sehr aufwendige Investitions- 
kosten verlangen. 


Tatsächlich war es auch bei der schlechten Qualität der 
angetroffenen Böden ratsam, eine Straße vorsichtig zu 
planen, deren Ingebrauchnahme doch ziemlich rasch 
nach Beendigung der Erdarbeiten folgen sollte. 


Es war auch nicht möglich, für die flexiblen Fahrbahn- 
befestigungen die üblichen Dimensionierungsnormen 
anzuwenden, mit denen man schnell die erforderlichen 
Dicken bestimmen kann, die aber eine längere Lebens- 
dauer garantieren. 


Die Wahl der Konstruktion wurde sowohl von theo- 
retischen wie auch praktischen Erfahrungen geleitet. 


In der ersten Zeit versuchte man, die Ergebnisse anzu- 
wenden, die anläßlich des amerikanischen AASHO- 
Testes erzielt wurden, Erfahrungen, die im folgenden 
auch Untersuchungen z.B. des Asphalt-Institutes nach 
sich zogen. Es schien den Verfassern des Projektes, 
daß eine Formel eine gute Annäherung zwischen den 
Forschungsergebnissen und den Beobachtungen dar- 
stellt: Diese Formel lautet 


T x (CRB)P.4 = 30 x N0,13 


wobei T in cm ausgedrückt die entsprechende Dicke 
darstellt, die mit Hilfe der nahe des AASHO-Testes 
liegenden Aquivalenz-Koeffizienten berechnet wird. N 
stellt die Zahl der gleichwertigen Achsübergänge von 
13t dar, nach denen die Fahrbahn beginnt, eine neue 
Verstärkung zu benötigen. 


Es ist nur natürlich, daß die Dimensionierung einer 
Straße nicht in einer Formel zusammengefaßt werden 
kann. Das Problem ist wesentlich komplexer. T muß 
für alle möglichen weiteren Parameter ermittelt wer- 
den. Trotzdem stellt diese Formel eine bequeme Richt- 
schnur dar. 


Die so ermittelte Fahrbahndicke wurde anschließend 
mit denen in den verschiedenen Tabellen des Katalo- 
ges von 1970 der SETRA verglichen, deren allgemeine 
Grundlagen jedoch nicht ganz dem speziellen Falle 
dieser Straßen, die in Abschnitten gebaut werden sol- 
len, anzupassen sind. Es ist bemerkenswert, daß sich 
trotzdem eine recht gute Übereinstimmung abzeichnet. 


In der Praxis hat man zunächst so präzise wie möglich 
den Gesamtverkehr für die vorgesehenen sieben Jahre 
ermittelt. Man hat die Verkehrsbelastung mit Hilfe 
der Statistiken über den französischen Lastkraftwagen- 
park und der Werte, die vom Asphalt-Institut er- 
arbeitet wurden, über die Zahl der maximalen Achs- 
übergänge von 13t ermittelt. 


Auch ging man von der Voraussetzung aus, daß diese 
so ermittelte Verkehrsbelastung zu 90°/o die gerade 
Fahrspur der Straße abnützt. 


Gleichzeitig wurden die CBR-Indikatoren systematisch 
in Laboratorien gemessen, jedoch mit Wassergehalten 
für die Verdichtung nach den natürlichen Wasser- 
gehalten, und nicht denen des Proctor-Höchstmaßes. 


Dazu war es jedoch nötig, einen niedrigeren Richtwert 
anzunehmen, meist im Durchschnitt von 2 zu 3, anstatt 
von 10 zu 12. 


Nachdem so die Äquivalent-Dicke ermittelt wurde, 
konnten davon die Dicken jeder Lage abgeleitet, zuvor 
natürlich die Natur dieser Beläge bestimmt werden. 


Verschiedene Gründe schlossen die Ausführung von 
zementverfestigten Tragschichten oder solchen aus 
Schlacken aus. 


Die bindemittellosen Tragschichten, die seit 10 oder 
15 Jahren aus Kies-Sand-Gemischen, mit Zement ver- 
festigt, hergestellt werden, geben zu ernsthafter Be- 
sorgnis Anlaß, da sie durch ihre Rißbildung die ganze 
Straße gefährden. 


Zahlreiche französische Ingenieure sind der Ansicht, 
daß dieses Verfahren nur beibehalten werden kann, 
wenn man umfangreiche und strenge Sicherheitsvor- 
kehrungen bei der Ausführung trifft; und daß man 
dicke bituminöse Deckschichten von hoher Qualität 
einbaut. 


So wurde schließlich der Bitumen-Kies gewählt. Er ge- 
stattet eine fortschreitende Verstärkung unter Verkehr 
und die Anpassung der Straße an die möglichen Be- 
wegungen des frischen Erdkörpers. Er bietet außerdem 
einen wirksamen Frostschutz. 


Auf diesen Bitumen-Kies wird eine doppelte Schicht 
Mischgut aufgebracht. Sie selbst wiederum liegt auf 
einer Tragschicht (couche de foundation) auf, die ver- 
schiedenster Natur sein kann. 


Überall wo möglich, wird diese unterste Schicht durch 
Verfestigung des örtlichen Schluffs unter Zusatz von 
Kalk ausgeführt. 


Nach langer Zeit gewinnt jetzt in Frankreich durch die 
Entwicklung schwerer Geräte wieder die Bodenver- 
festigung an Bedeutung, dies um so mehr, als man für 
die vorgesehenen Straßenbaustellen ein Fahrplanum 
finden muß, das zu allen Zeiten benutzbar ist. 


Andererseits durchquerten die in der Umgebung von 
Paris auszuführenden Bauabschnitte Regionen, wo die 
Kiesgruben bereits ausgeschöpft waren und wo sehr 
strenge Verordnungen deren Ausbeutung regeln. 


Deshalb lag in der Bodenverfestigung ein großer Vor- 
teil in der Bevorratung und bei den Transporten. 


Anschließend mußte man die Dicken dieser verschiede- 
nen Schichten festlegen. Mit diesem Ziel haben die 
Autoren des Projektes die Äquivalenz-Koeffizienten, 
die aus den Versuchen des AASHO-Testes und spä- 
terer Untersuchungen des Asphalt-Institutes stammen, 
übernommen: 


Asphaltbeton 4 
Hohlraumarmes bit. Mischgut 3,6 
Bitumen-Kies-Tragschicht 3,3 
Kies-Sand-Gemische aus teilweise gebrochenem 
Material als Gründungsshicht 1,3 
Bodenverfestigung mit Kalk 0,7 
Sand als Gründungsschicht 0,5 


In der Praxis ist die normale Konstruktion für einen 
großen Abschnitt der augenblicklich gebauten Strecken- 
abschnitte, wo der CBR bei 2,5 liegt, wie folgt: 


Asphaltbeton 6cm : 6cm 
Hohlraumarmes bit. Mischgut 9cm : 9cm 
Bitumen-Kies 17cm : 17cm 
Bodenverfestigung mit Kalk 40 cm : 
Kies-Sand-Gemische aus teilweise 

gebrochenem Material : 20 cm 
Sand : 25cm 


Die Zahlen der zweiten Spalte werden dann ange- 
wandt, wenn nierengroßer Flint den Übergang der 
Bodenfräse verhindert und man infolgedessen darauf 
verzichten muß, den anstehenden Boden zu verfestigen. 
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Die entsprechenden Äquivalenz-Dicken 140 und 151 
sind etwas höher als die ermittelten Werte (128), was 
aber der Sicherheit zugute kommt. 


Außerdem waren die Verfasser des Projektes darum 
bemüht, daß die horizontale und vertikale Beanspru- 
chung der Haupttragschichten nicht die vorgesehenen 
Werte überschreitet. Diese Berechnungen wurden mit 
Hilfe der Kurventafeln von Jones und Peattig 
über die Höhe der Baustoffe, des Mischgutes und des 
Untergrundes sowie für verschiedene Annahmen über 
die Temperaturverhältnisse des bituminösen Misch- 
gutes vorgenommen. 


Schließlich hat man die Beeinflussung durch eventuelle 
Fehler in der Verfestigungsqualität des Schluffs mit 
Kalk geprüft. 


Einerseits gibt es einen Sicherheitsmaßstab zwischen 
den gesuchten entsprechenden Dicken und den berech- 
neten (128 gegen 140), der örtlich noch einen geringe- 
ren Äquivalenz-Koeffizienten als den genannten von 
0,7 zuläßt, wenn eine niedrigere Tragfähigkeit als vor- 
her angegeben verlangt wird. 


Andererseits zeigt eine ähnliche Berechnung übe die 
Höhe des behandelten und des nicht behandelten 
Schluffs und des gewachsenen Bodens, daß die schwar- 
zen Schichten noch eine ausreichende Konstruktions- 
höhe haben, wenn der verfestigte Schluff nur einen 
CBR-Wert von 4 oder 5 hat. Diese Werte liegen ein- 
deutig unter den Normalwerten, die in keinem Fall 
niedriger als 12 oder 15 sind. 


Schließlich wird nach Verkehrsübergabe der Straße 
die Fahrbahn systematisch jedes Jahr mit Hilfe von 
Messungen über die Verformungen geprüft. Die Aus- 
wertung dieser Prüfungen gestattet, so exakt wie mög- 
lich, den Termin und die Art und Weise der ersten 
Verstärkung anzugeben. 


Welche Stoffe werden angewandt und wie sind die ver- 
schiedenen Tragschichten ohne Bindemittel beschaffen? 


Der Schluff und das Planum waren Gegenstand zahl- 
reicher Laboruntersuchungen. Schließlich wurde ge- 
brannter Kalk in der Dosierung von 4°/o gewählt. Der 
sich ergebende Ionenaustausch bewirkt eine Erhöhung 
der Plastizitätsgrenze. So können die CBR-Werte, die 
bei 1 oder 2 liegen, auf den Wert 30 nach Ablauf eines 
Jahres übertragen werden. Von untergeordneter Be- 
deutung ist, daß in den ersten Stunden der Behandlung 
der gebrannte Kalk Teile des vorhandenen Poren- 
wassers neutralisiert; die chemische Reaktion neutrali- 
siert einen weiteren Teil, dies ist für eine Baustelle 
sehr wichtig, wo üblicherweise der natürliche Wasser- 
gehalt eindeutig höher liegt als das PROCTOR-Opti- 
mum. 


Für die Herstellung der üblichen Tragschichten konnte 
die Baustelle Kies-Sand-Gemische aus einem nahe ge- 
legenen Tal verwenden. Jedoch war ihr Einbau ohne 
jegliche Behandlung einerseits im Fall Nr.2 der Fahr- 
bahnkonstruktion ohne Stabilisierung des Schluffs vor- 
gesehen und andererseits für die Herstellung des Mit- 
tel- und Randstreifens. 


Tatsächlich mußte die Baustelle zahlreiche Versuche 
unternehmen, bis sie einen wirtschaftlichen Weg fand, 
diese Kies-Sand-Gemische trotz Größtkorn und der ge- 
ringen Feinanteile beizuschaffen. 


Zuletzt hat man ein einfaches Verfahren entwickelt, 
das darin bestand, daß man in der Kiesgrube 60 %/o 
normal gewaschene Kies-Sand-Gemische und 40 °/o 
nicht gewaschene Kies-Sand-Gemische zusammengab. 
Das Ergebnis war, auch unter wirtschaftlichen Ge- 
sichtspunkten, ausgezeichnet. 


Bezüglich des Bitumen-Kieses hat man nach ausführ- 
lichen Untersuchungen die Formel 0/25 zu 5 gewählt: 


Kies-Sand-Gemische, einfach — gebrochen 14/25 20 % 
Kies-Sand-Gemische, einfach — gebrochen 6/14 35 % 
Kies-Sand-Gemische, gebrochen 0/6 32 %/0 


Naturfeinsand 0/ 0,2 10 %/0 
Kalksteinfüller 3% 


Bitumen 40/50 in der Dosierung von 3,7 °o im Verhältnis zu den 
trockenen Zuschlagstoffen wurde als Bindemittel benutzt; auf die 
Formel bezogen ist das geringfügig weniger. 


Die Schwierigkeit bestand darin, trotz der fehlenden 
Naturfeinanteile der verfügbaren Zuschläge eine Lö- 
sung zu finden, die akzeptable Eigenschaften besitzt. 
Tatsächlich wurde die untere Grenze des Feinanteil- 
gehaltes von 4°/o eingehalten, und das unter beschwer- 
licher Zugabe von künstlichem Füller. Im Gegensatz 
dazu — und dies war das angestrebte Ziel — wurde 
bei den Versuchen in natürlicher Größe die absolute 
Dichte am Ort von 90°/o ohne Schwierigkeit erreicht. 
Das ermöglichte das Festhalten an dieser Formel. Auch 
die Werte gegen mechanische Abnutzung sind sehr 
befriedigend und übersteigen eindeutig die von der 
SETRA empfohlenen Normen. 


Für den Binder wurde ein sehr reiches Rezept ent- 
wickelt. Es umfaßt: 


Kies-Sand-Gemische, halb gebrochen 6/14 45 % 
Kies-Sand-Gemische, halb gebrochen 0/6 30 % 
gebrochener Quarzit-Sand z 18 % 
Naturfeinsand 5 % 
Kalksteinfüller 2 % 
Btiumen 40/50 auf 100 % Zuschlagstoff 5,3 Yo 


Auch hier wurden die von der SETRA aufgestellten 
Richtlinien, die den mechanischen Eigenschaften ent- 
sprechen, voll befriedigend erfüllt. Der an Ort und 
Stelle gemessene Hohlraumgehalt liegt bei etwa 8/o. 


Der Asphaltbeton wird vollständig aus Quarzit aus 
Mayenne, einer Region zwischen Paris und der Bretagne, 
hergestellt. 


Quarzit 6/14 37 % 
Quarzit 2/6 27 9 
Quarzit 0/2 34 % 
Kalksteinfüller 2% 
Bitumen 40/50 6% 


Die Marshall-Versuche zeigten eine Festigkeit von 
1400 kg mit einem Fließwert von 3,9 mm und eine 
Hohlraumziffer von 5,8 %/o. 


Dieses relativ grobkörnige Rezept, bei dem nur Bau- 
stoffe erster Wahl verwendet werden, verhindert die 
Bildung von Fahrrillen, ein relativ neues Phänomen, 
das jede heutige Fahrbahn befällt, und zeigt gute Grif- 
figkeitseigenschaften. Sicherlich werden diese Reaktio- 
nen unter Verkehr steifer sein, je härter das Bitumen 
ist. Doch ist die Konstruktion, auf der die Deckischicht 
aufliegt, selbst widerstandsfähig und die Durchbiegun- 
gen, denen sie ausgesetzt ist, bleiben gering genug, 
um die vorgesehene Lebensdauer zu garantieren, wäh- 
rend der sie ihre Oberflächenqualitäten beibehalten 
muß, die unentbehrlich für die modernen Fahrbahnen 
sind. 


Diese Eigenschaft ist aber nur dann wirklich gegeben, 
wenn die Verdichtung gut ausgeführt wurde. Da der 
Unternehmer die Risiken einer schlechten Verdichtung 
im Spätherbst kennt, hat er einen Bauzeitplan auf- 
gestellt, in dem die Phase „Asphaltbeton” spätestens 
im September eines jeden Jahres beendet ist. 


Die ersten ausgeführten Bauabschnitte erlauben das 
Arbeitsverfahren auf der Baustelle festzulegen sowie 
die Art der zu verwendenden Baustoffe. 


Es soll hier nur kurz die eigentliche Aufbereitungs- 
anlage für bituminöses Mischgut erwähnt werden. Es 
handelt sich um eine Anlage Typ Barber-Greene KB 70, 
deren normale Stundenleistung 250t beträgt. Doch 
konnte man durch Änderung einiger Elemente der 
Aufzugskette ihre Leistung auf 300 t/h für die Her- 
stellung von Bitumen-Kies erhöhen. 
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Überraschend war beim Betrieb auf der Baustelle der 
hohe Verschleiß der Bleche und Schaufeln des Mischers, 
der durch die schleifende Wirkung der verwendeten 
silikatischen Baustoffe verursacht wurde. 


Bei der Bodenverfestigung des Schluffs durch Kalk 
wurde als wichtigste Maschine die Bodenfräse von 
Rex, Typ Deepmix mit 300 PS verwendet. Zunächst 
wird, wenn ‘der Wassergehalt des Schluffs normal, 
d.h. fast optimal war, mit Hilfe des Tiefaufreißers 
eines Bulldozerss D 7, der von einer Scheibenegge 
gefolgt wird, aufgerissen. 


Die Verteilung des Kalks geschieht auf zwei Male 
je 15 kg/m?, da sonst das Verteilergerät Paniem bei 
großer Leistung nicht die gewünschte Genauigkeit 
erbringen würde. Prüfungen haben gezeigt, daß die 
Dosierung von 15 km/m? bis zu ungefähr + 1 kg/m? 
eingehalten wurde. 


Zwischenzeitlich wird eine Vormischung durch die 
Scheibenegge ausgeführt. Danach folgt die Bodenfräse 
Rex. Wegen des vorhergehenden Übergangs, wie er- 
wähnt, eines Tiefaufreißers und eines Scheibenpfluges, 
genügen zwei Übergänge, seltener drei, um die ange- 
strebte Tiefe und Gleichmäßigkeit zu erreichen. Der 
Übergang muß außerdem mit der Mindestmarschge- 
schwindigkeit ausgeführt werden. Die Maschine ist 
sehr wirksam. Das zeigt sich durch Augenschein da- 
durch, daß eine Auflockerung des Bodens gegenüber 
dem danebenliegenden anstehenden von 80 bis 100 %o 
eintritt. 


Diese Wirkung scheint auf die Einleitung der ganzen 
Kraft der 300 PS auf einen einzigen Rotor zurückzu- 
führen zu sein. Es muß jedoch jedes Mal ein Kompro- 
miß zwischen der Zahl der Arbeitsgänge, die man an- 
wenden könnte und dem vorgesehenen Kalkgewicht 
gefunden werden. Das Gerät ist durch seine Ver- 
schleißteile, die Zähne, sehr kostenaufwendig. Die 
Arbeit im 'Schluff macht es erforderlich, die Zusätze 
jeden Tag auszuwechseln unter der Voraussetzung, 
daß das Gerät tatsächlich nicht mehr als sechs bis 
acht Stunden arbeitet. 


Man hat versucht, die Vrerdichtung mit Hilfe vierschie- 
dener Geräte auszuführen. Dabei zeigte sich der Ver- 
dichter Tamping Hyster C 450, 30 Tonnen, am einsatz- 
fähigsten. Seine Arbeit wird auf der Oberfläche durch 
einen Isopactor Albaret ergänzt. Das ausgewogene 
und symmetrische Profil der Füße bewirkt eine 
Reduktion des Vertriebswiderstandes. Bei 10 bis 15 
km/h Fahrgeschwindigkeit wird auch der letzte Ton- 
klumpen zerschlagen. 


Jedoch muß gesagt werden, daß dieses Verfahren der 
Kalkverfestigung für die Sicherheit des Personals 
große Gefahren darstellt. Trotz aller Vorsichtsmaßnah- 
men ientweicht der Kalk nach allen Seiten, sogar bis 
zu den Kanalisationseinlässen. Das Bedienungsper- 
sonal muß daher Salben, Masken, Brillen usw. ver- 
wenden. Es kommt vor, daß bei selbst schwachem 
Wind einige 100 m von der Baustelle entfernte An- 
baugebiete verbrannt werden. Untersuchungen sind 
augenblicklich in Frankreich eingeleitet, die die Ent- 
wicklung einer Methode zum Ziele haben, bei der man 
den Kalk direkt in den Boden eingibt, ohne ihn vorher 
auf der Oberfläche zu verteilen. 


Bei Einbau der Bitumen-Kies-Tragschicht ist es wichtig, 
das das Planum sorgfältig planiert wird. Dies geschieht 
mit einer automatischen Maschine, Marke Rahlo, deren 
wichtigste Ausrüstung eine 3,50 breite Fräse ist, die 
die zu behandelnde Oberfläche auf die Bezugshöhe 
abfräst. Die Maschine, ähnlich einem Finisher, wird 
von Fühlern an zwei Drähten oder auf Skiern und 
Drähten geführt, wenn er die zweite Hälfte der Fahr- 
bahn ausführt. Der Aushub wird durch ein Förderband 
entweder auf den Mittel- oder die Randstreifen ge- 
schüttet. Sie ersetzt vorteilhaft den Grader mit der 
elektronisch geführten Schar. Die Leistungen der 
Maschine bei 3000 m?/h sind hoch. Ihre Arbeitsge- 
nauigkeit liegt bei etwa 4 mm. 


Auf der Baustelle wurde sie auch für die Feindo- 
sierung des nicht verfestigten Kies-Sand-Gemisches 
0/40 im Falle der Konstruktionsart Nr. 2 eingesetzt. 
Früher wurde dieses Kies-Sand-Gemisch mit Hilfe ei- 
nes Bull D 7 und Caterpillar-Graders 12 F eingebaut. 


Die Verteilung geschieht entsprechend dem Baufort- 
schritt, um das Planum nicht zu zerstören. Die Ver- 
dichtung wird durch einen Albaret-Seismopaktor mit 
Vibrations-Zylinder (Gewicht von 9 t) sowie durch 
einen Isopaktor von 27 t ausgeführt. 


Wie wird der Bitumen-Kies ausgeführt? 


Es sei zuerst erwähnt, daß das Unternehmen auf den 
Kauf von Maschinen, wie z.B. den „Autograde' von 
CMI, verzichtete. 


Das Unternehmen bevorzugte klassische Maschinen: 
Nachdem die Arbeiten auf der Baustelle anfangs mit 
zwei stufenweise arbeitenden, elektronisch gesteuer- 
ten Finishern S A 41 ausgeführt wurden, setzte man 
dann einen Finisher mit großen Breiten, in diesem 
Falle nämlich den Titan der ABG, ein. Das Zusam- 
menkoppeln von Finishern, so wie die Fabrikate 
Marini oder Blaw-Knox dies erlauben, wurde nicht er- 
wogen. Es wäre bei diesem langfristigen Projekt nicht 
gerechtfertigt gewesen. 


Aufgabe dieser Darstellung ist es nicht, diese Ma- 
schine zu beschreiben oder ihre Vorzüge oder Fehler 
zu beurteilen. Ich trage lediglich vor, wie sie auf un- 
seren Straßenabschnitten eingesetzt wurde und welche 
Eigenschaften unsere Aufmerksamkeit fanden. 


Der Titan wurde eingesetzt, um zuerst die 17 cm Bi- 
tumen-Kies aufzubringen, danach die 9 cm hohlraum- 
armes bituminöses Mischgut, schließlich die 6 cm 
Asphaltbeton. 


Bei Bitumen-Kies beträgt die Arbeitsgeschwindigkeit 
2 m/min. und die Breite 8,40 m; Leistungen, die bei 
Verwendung der Verlängerungsstücke von 1,50 m— 
0,50 m und 0,70 m bequem erreicht werden. Die Aus- 
rüstung mit den Verlängerungsstücken wird sehr durch 
einen Schwenkkran erleichtert, der rechts oder links 
angebracht werden kann. Ein Verlängerungsstück von 
1,50 m wiegt bereits !/s Tonne. 


Fortschritte bei der Suche nach der „Ausführungs- 
Genauigkeit‘ die noch sehr selten bei Tiefbauarbeiten 
ist, sind zu verzeichnen. Beispiel: Die Absenkung der 
Bodenfreiheit des hinteren Randes des Aufnahme- 
kübels (50 cm); das Aufstellen der Backen des hinteren 
Teiles dieses Aufnahmekübels; schließlich die Abweis- 
bleche vor dem Raupenfahrwerk. All das verhindert 
eindeutig, daß das Mischgut über die Gerätebreite 
hinaus fällt. 


Hingegen scheint die Heizdauer der Abziehbohle etwas 
lang zu sein: am Morgen, trotz der Zahl der Brenner, 
20 Minuten. 


Einige Bedenken hat man hinsichtlich der Mischgut- 
beschickung wegen der Bitumen-Kies-Dicke und der 
Arbeitsbreite. Tatsächlich enthält der Aufnahmekübel 
12 t, was einer Veerteilzeit von ungefähr 215" in 
diesem speziellen Falle entspricht. Die Lkw's haben 
demnach genügend Zeit, vor dem Aufnahmekübel 
zu wechseln: Bleibt zu bemerken, daß wir ohne Schwie- 
rigkeiten 1 bis 2 Anhängefahrzeuge von 35 t benutzen 
können. 


Selbstverständlich hat das Baustellen-Labor syste- 
matische Untersuchungen hinsichtlich der Beurteilung 
der mit der Maschine erzielten Ergebnisse angestellt 
und hat diese insbesondere mit denen verglichen, die 
mit zwei klassischen Fertigern die versetzt arbeiteten 
erreicht wurden. Die Untersuchungen bezogen sich 
auf die erreichte Dichte hinter der Maschine vor 
dem Übergang der Verdichtungsgeräte und auf die 
Oberflächen-Qualität des fertigen Belages. Sie wurden 
ausgedehnt auf den Einfluß der Arbeitsgeschwindig- 
keit und die Frequenz des Tampers und der Abzieh- 
bohle. 


Diese Versuche sind noch unvollständig und sollen 
bei Wiederaufnahme der Arbeiten fortgesetzt werden. 


Auf 17 cm Bitumen-Kies (der wiederum auf einem mit 
Kalk verfestigten Boden oder einem nicht behandelten 
Kies-Sand-Gemisch aufliegt) hat man mit zwei klassi- 
schen Fertigern folgende Werte erzielt: 85 °/o der End- 
verdichtung; mit dem Titan 90 °/o. 


Auf seiner 9 cm Binderlage (auf Bitumen-Kies liegend) 
hat man 90 und 96 °/o erreicht. 


Jede dieser Zahlen stellt bisher den Durchschnitt von 
15 Messungen mit sehr schwachen Streuwinkeln dar. 


Auc konnte beim Bindereinbau beobachtet werden, 
daß die Einbaudichte um 5% fiel, wenn die Arbeits- 
geschwindigkeit verdreifacht wurde. 


Die angewandten Frequenzen der Vibration sind die 
zwei Maximal-Frequenzen für Bitumen-Kies und 80 °/o 
dieser Maxima für die Binderlage. Es scheint nicht, 
zumindest nicht in dieser Spanne, als sei der Einfluß 
eines Frequenzwechsels wirklich bedeutsam, Zweifellos 
wird durch eine weniger schnelle Frequenz an Dichte 
nach der Tiefe zu gewonnen. 


Hinsichtlich der Oberflächenebenheit hat man nach 
fertiger Verdichtung Neigungs-Messungen über das 
Querprofil mit Hilfe eines kontinuierlich längs zweier 
Linien auf der Fahrbahn laufenden Geräte durchge- 
führt. Hinter den beiden klassischen Fertigern wurden 
65 °/u Länge gemessen, auf der das Quergefälle nicht 
mehr als + 0,2°/o von der theoretischen Neigung ab- 
wich. Hinter dem Titan wurden 79 /o festgestellt. 


Außerdem wurde das Längsprofil durch einen Profilo- 
graph nachgeprüft. Der ermittelte Wert = 0,5 ist tat- 
sächlich bemerkenswert. 


Diese guten Ergebnisse sind auf verschiedene Ur- 
sachen zurückzuführen: 


— einerseits auf die hohe Vorverdichtung nach dem 
Übergang der Stampfbohle. Danach wird weniger 
Arbeit von den eigentlichen Verdichtungsgeräten 
verlangt und diese letzteren beschädigen weniger 
die durch die Finisher erreichte Oberflächeneben- 
heit. Die Setzung nach Übergang der Verdichtungs- 
maschine liegt im Falle des Binders nur bei etwa 
40°/o der Werte, die mit klassischen Fertigern er- 
reicht wurden. Der Setzungsunterschied ist demniach 
geringer. 


— andererseits auf die kontinuierliche Beschickungs- 
vorrichtung des Mischgutes in der Spindel- 
kammer, die ständig und automatisch auf kon- 
stanter Höhe gefüllt ist. Die Voreinstellung wird 
je nach Dicke und Breite des Belages durch den 
Fahrer ausgeführt. Diese Beschickung hat den Vor- 
teil, keine schnellen und sensiblen Änderungen 

“ des Gleichgewichtes des gesamten Gerätes zu be- 
wirken. D.h. man erzielt eine bessere Oberflächen- 
ebenheit. 


— schließlich gestattet das automatische Nivellier- 
system „Gradline‘“ nicht nur das Abtasten des 
Drahtes von unten, was in gewissem Maß den 
Durchhang des gespannten Drahtes kompensiert. 
Es gestattet außerdem, intermittierende Stöße zu 
geben bei beschränkter Amplitude. Die Gesamt- 
änderung wird nicht in einem Mal erreicht. Es sei 
hinzugefügt, daß der Antrieb mit Hilfe eines Pum- 
pen-Systemes geschieht, dessen Leistung konstant 
ist, selbst dann, wenn der Motor langsam läuft, 
was im Augenblick des Austausches der beiden 
Lkw’s geschieht, wo man aus Sicherheitsgründen 
die Geschwindigkeit des Titan verlangsamt. Die 
Korrektur mit Hilfe des Drahtes gelingt immer. 
Mit einem klassischen Fertiger ist man gezwungen 
anzuhalten, was sich schwerwiegend auf das Längs- 
profil auswirkt. 


Der Kaufpreis des Titan liegt ungefähr 25 °/o höher als 
beispielsweise der von zwei klassischen Fertigern, die 


mit der gleichen Maschinenleistung arbeiten würden. 
Dagegen spart er 20 bis 25 °/o der Personalkosten und, 
gegebenenfalls, 20 bis 30 %/o der Verdichtungsgeräte. 


Die Bilanz scheint zweifellos interessant, insbesondere 
wenn man noch die erreichte Qualität des fertigen Be- 
lages berücksichtigt. 


Hinsichtlich der Verdichtung dieser 17 cm dicken 
Schicht wurden auf der Baustelle zahlreiche Versuche 
mit verschiedenen Geräten aller Fabrikate und für 
unterschiedliche Verfahren angestellt. Diesen Ver- 
suchen folgten Dichtigkeitsmessungen mit Hilfe des 
Troxler-Gammadichtenmessers. Dieses Gerät zeigt 
sehr schnell und genau Vergleichswerte an. 


Als Beschluß wurde ein etwas traditionelles Verfahren 
angewandt. Die Rüttelwalze, eine Tramac C 404, wird 
unmittelbar hinter den Fertigern eingesetzt. Sie wird 
gefolgt von zwei Gummiradwalzen, Typ Albaret, deren 
Belastung 15 und 22 t beträgt. Im Falle des Einbaues 
mit dem Titan genügt eine einzige Gummiradwalze 
hinter dem Rüttelgerät. Dieser Gerätesatz genügt, um 
eine tägliche Verdichtungsleistung von 2500 oder 
3000 t zu erreichen. 


Als Alternative war eine andere Möglichkeit eben- 
falls befriedigend. Das Rüttelgerät wird immer noch an 
die erste Stelle gesetzt und von zwei Gummiradwalzen, 
Typ Albaret, von 15 t gefolgt, dahinter nochmals eine 
solche von 30 t. Die des Tramac rüttelt mit einer Fre- 
quenz, die der Einbaugeschwindigkeit angepaßt ist, 
und mit zwei möglichen Amplitudeneinstellungen von 
0,4 und 0,8 mm. 


Es wurde eingangs erwähnt, daß die ausführenden 
Unternehmen gleichzeitig auch die Bauherren des Pro- 
jektes sind. Es unterliegt daher ihrem Obligo, die 
Überwachung ihrer eigenen Arbeiten durchzuführen. 
Das zeigt einen gänzlich neuen Aspekt dieses Pro- 
jektes. Es scheint, daß in der Praxis alle Unternehmer- 
vertreter und die Baustellenleiter sehr schnell die 
ihnen durch diesen Tatbestand übertragene Verantwor- 
tung erkannt haben und mit hohem Einsatz die Qua- 
lität ihrer Arbeit sichern. 


Ein spezieller Überwachungsdienst wurde eingerichtet, 
der von den Ausführungskolonnen unabhängig ist. 
Ihm steht auf der Baustelle ein komplettes Labor zur 
Verfügung. 


Die Unternehmen unterziehen sich drei Kontrollprü- 
fungen: ” 


O Einmal einer „Vor-Kontrolle‘, die das gute Funktio- 
nieren und die richtige Einstellung der Aufberei- 
tungs- und Einbaumaschinen überwacht. 


© Zum anderen einer „Prüfung während der Ar- 
beiten“, deren Häufigkeit sich nach jeder einge- 
bauten Schicht richtet. Sie wird mit Hilfe zahlrei- 
cher Untersuchungen und Eignungsprüfungen, die 
die gewünschte Übereinstimmung nachweisen, ins- 
besondere in der Anlaufphase, ausgeführt. 


O Endlich eine „Nach-Kontrolle', die wie eine Son- 
dierung alle Kennziffern betrifft, jedoch nur in sehr 
eng begrenzten Zonen angesetzt wird. 


Es handelt sich hier, das sei wiederholt, um eine Ei- 
genkontrolle der Unternehmen. Die Konzessionsge- 
sellschaft wird nur die Fahrbahnen in bezug auf ihre 
geometrischen Kennziffern abnehmen. Als Gegenlei- 
stung für diese dem Ausführenden gewährte Freiheit 
ist die Gewährleistungsfrist erheblich verlängert; sie 
beträgt zwischen einem und vier Jahren je nach den 
vorgesehenen Kriterien. 


Obwohl die Unternehmen dazu nicht angehalten wer- 
den, haben sie, und werden das auch weiterhin tun, 
eine gewisse Zahl von Versuchen an der fertigen 
Fahrbahn ausgeführt mit dem Ziel, ihre Verfahren zu 
verbessern, insbesondere in der gegenwärtigen An- 
laufphase, die diese Projektart noch für mehrere 
Jahre bestimmen wird. 


14 


Es werden auch zahlreiche Kernbohrungen zur Prüfung 
der Dicken und des Vindichtungsgrades vorgenom- 
men sowie der Dichtegefälle, die von verschiedenen 
Verdichtungsgeräten erreicht wurden. 

Auch werden mit Hilfe des Durchbiegungsmessers 
Type Benkelman-Colas systematische Kontrollen der 
Beläge durchgeführt. Die Messungen werden an den 
gleichen Punkten, in unterschiedlichen Höhen, vor 


und nach dem Aufbringen des Mischgutes vorgenom- 
men. So können die „Leistungen der Verstärkung‘ der 
verschiedenen Tragschichten ermittelt und Aufschluß 
über die angenommene Hypothese bei der Ausarbei- 
tung der Konstruktionsberechnung gegeben werden. 
Zusätzlich können durch diese Messungen Gefahren- 
punkte aufgedeckt und für deren sofortige Abhilfe ge- 
sorgt werden. 


Volkswirtschaftliche Investitionsrechnungen für 
öffentliche Projekte (Nutzen-Kosten-Analyse) 


Dargestellt am Vergleich alternativer städtischer Verkehrssysteme der Landeshauptstadt Hannover*) 


Im Zusammenhang mit der Diskussion über den Wert oder Unwert des Ausbaues öffentlicher Nahverkehrsmittel 
in Konkurrenz zum städtischen Straßenbau bzw. Straßenbau in den Ballungsgebieten kann eine Forschungsarbeit, 
die im Auftrag des Bundesministers für Verkehr und mit finanzieller Unterstützung durch den Verband Offent- 
licher Verkehrsbetriebe am Lehrstuhl für Wirtschaftswissenschaften II der Universität Göttingen in Zusammenar- 
beit mit der Stadtverwaltung Hannover abgeschlossen wurde, besonderes Interesse in Anspruch nehmen. 


Der Ansatz 


Ausgangspunkt der Arbeit war eine im Auftrag der 
Stadt Hannover im Jahre 1969 fertiggestellte Nutzen- 
Kosten-Analyse für Teilabschnitte eines U-Bahnnetzes, 
das zur Zeit in Hannover gebaut wird. Diese Analyse 
war insofern keine ausreichende Entscheidungshilfe, 
als ihr positives Ergebnis nichts über die relative 
Vorteilhaftigkeit alternativer Verkehrssysteme aus- 
sagt. Darüber hinaus erschien der Bezugspunkt, mit 
dem ein solches U-Bahnnetz im Rahmen einer Kosten- 
Nutzen-Analyse verglichen wird — der Zustand ohne 
Investitionen und ohne sonstige Maßnahmen im 
städtischen Vierkehrswesen — den Gutachtern auf 
lange Sicht als nicht realisierbar und als politisch un- 
diskutabel. 


Es wurde deshalb versucht, ohne Bezug auf den theo- 
retischen Zustand, in dem nichts getan wird, zwei 
denkbare und realistisch erscheinende städtische Ver- 
kehrssysteme direkt miteinander zu vergleichen. 


Die gegenübergestellten Verkehrssysteme 


Gegenübergestellt wurden zwei Verkehrssysteme, die 
mit der zukünftigen Siedlungsentwicklung in der Re- 
gion Hannover, wie sie der Verbandsplan des Ver- 
bandes Großraum Hannover von 1967 ausweist, ab- 


gestimmt sind und die sich bei jährlichen Investitio- 


nen von ca. 100 Mill. DM (in Preisen von 1970) bis 
etwa zum Jahre 1990 realisieren lassen. 


a) Investitionsschwerpunkte im U-Bahn-Bau 
(System Schiene) 


‚b) Investitionsschwerpunkt im Straßenbau 


(System Straße). 


Die volkswirtschaftlichen Kosten beider Systeme 


Ziel der Arbeit war es, die jährlichen volkswirtschaft- 
lichen Kosten beider Systeme gegenüberzustellen. Dies 
hätte Jahr für Jahr bis zum Planungshorizont ge- 
schehen müssen. Aus finanziellen Gründen mußte dar- 
auf verzichtet werden. Der Vergleich wurde nur für 
das Jahr 1990 durchgeführt. Da angenommen werden 
kann, daß die zugrunde gelegte Siedlungsentwick- 
lung in der Region nicht vor diesem Zeitpunkt ver- 
wirklicht sein und die Zunahme des Verkehrsaufkom- 
mens nach 1990 abflachen wird, läßt sich begründen, 
daß das System, das zu diesem Zeitpunkit kostengün- 
stiger ist, es auch danach bleiben wird. 


*) Veröffentlicht in Schriftenreihe für Verkehr und 
Technik, Nr. 52, Erich Schmidt Verlag 


Das Ergebnis 


Die Berechnung ergab eine Überlegenheit des „Sy- 
stems Schiene": Die Differenz der volkswirtschaftlichen 
Kosten beider Systeme beträgt im Zeitpunkt 1990 
rund 400 Mill. DM pro Jahr. Darin sind als größte 
Anteile die laufenden Betriebskosten des Autover- 
kehrs mit ca. 200 Mill. DM pro Jahr, die Kapitalko- 
sten der Vierkehrswege (einschließlich Parkbauten) mit 
rund 100 Mill. DM pro Jahr und die Unfall- und Um- 
weltschäden mit über 80 Mill. DM pro Jahr enthalten. 


Bemerkenswert ist, daß die Reisezeitaufwendungen, 
die zur Bewältigung der gesamten Verkiehrsarbeit in 
beiden Systemen notwendig sind, keinen nennens- 
werten Einfluß auf das Ergebnis haben, da die jähr- 
liche Differenz des Zeitbedarfs so gering ist, daß sie 
vernachlässigt werden konnte. 


Verläßt man die volkswirtschaftliche Betrachtungs- 
weise und berücksichtigt nur die Kosten, die bei der 
öffentlichen Hand anfallen, dann belaufen sich die 
Mehrkosten des „Systems Straße‘ gegenüber dem 
„System Schiene‘ auf knapp 100 Mill. DM jährlich. 


Wegen der Eindeutigkeit der Ergebnisse kann vermu- 
tet werden, daß Untersuchungen für andere Städte 
ähnlicher Größenordnung und Struktur auch zu ten- 
denziell ähnlichen Ergebnissen führen werden. Dies 
gilt um so mehr, als die Ausgangsbedingungen für 
ein straßenorientiertes Verkehrssystem wegen der 
überdurchschnittlichen Vorleistungen in Hannover ge- 
genüber anderen Städten vergleichbarer Größenord- 
nung in Europa als relativ günstig bezeichnet werden 
können. Für diese Städte wird weitgehend folgende, 
für den Individualverkehr pessimistische, auf die 
englische Industriestadt Leeds bezogene Feststellung 
des Buchanan-Reports gelten: „It is thus concluded 
that there is no possibility whatsoever, in a town of 
this size and nature, of planning for the level of 
traffic induced by the unrestricted use of the motor 
car for the journey itto work in conditions of full car 
ownership.“ 


Sonstige Auswirkungen, kritische Anmerkungen 


Beiden Verkehrssystemen wurde die 'gleiche Sied- 
lungsentwicklung und das gleiche Gesamtverkehrs- 
aufkommen zugrunde gelegt. Zweifellos wird die 
U-Bahn aber eine intensivere Flächennutzung durch 
dichtere Bebauung des Stadtzentrums, aber auch der 
Einzugsgebiete der U-Bahn-Stationen im gesamten 
Stadtgebiet erlauben. 


Damit könnte der Verkehrsanteil der U-Bahn noch 
gesteigert werden. 


Außerdem würde eine Verdichtung der Baugebiete 
eine urbanere städtebauliche Gestaltung fördern und 
die Voraussetzungen dafür schaffen, daß Stadtquar- 
tiere ausreichend und wirtschaftlich mit in Fußgänger- 
entfernung liegenden Versorgungs- und Gemein- 
schaftseinrichtungen ausgestattet werden könnten. 


Beim straßenorientierten System wird dagegen die 
Gefahr der weiteren Zersiedlung des Stadtumlandes 
bedeutend größer sein, verbunden mit den negativen 
Folgen: 


® durch die extensive Flächennutzung werden zu- 
sätzliche Investitionen in die Infrastruktur erfor- 
derlih, u. a. um die Siedlungsgebiete an das 
städtische Leitungs- und Versorgungsnetz anzu- 
schließen; 


© durch die größeren Entfernungen zwischen den Ak- 
tivitätsbereichen werden mehr Reisen mit Ver- 
kehrsmittel (vor allem mit Pkw) und längere Fahr- 
ten erforderlich; 


® durch den größeren Verbrauch an Naherholungs- 
landschaften müssen entferntere Erholungsgebiete 
aufgesucht werden, wodurch wiederum der Ver- 
kehrsaufwand (vor allem mit Pkw) erhöht wird; 


@ durch den erhöhten Verkehrsaufwand mit Pkw 
wird die Umweltqualität stärker beeinträchtigt. 


Für jedes Verkehrssystem wurde nur eine Ausbau- 
größe untersucht, die beim „System Schiene“ an der 
ausreichenden Erschließung der Baugebiete und beim 


„System Straße“ an der erforderlichen Leistungsfähig- 
keit für das vorgegebene Verkehrsaufkommen orien- 
tiert ist. 


Es ist aber nahezu sicher, daß sich die Gesamtkosten 
jedes Systems bei alternativen Ausbaugrößen ändern 
werden. Da die Kosten der Verkehrswege und -mittel 
mit wachsender Ausbaugröße steigen, die Kosten der 
Verkehrsarbeit hingegen sinken, wird sich wahr- 
scheinlich ein u-förmiger Gesamtkostenverlauf in Ab- 
hängigkeit von der Ausbaugröße ergeben. Eindeutige 
Aussagen über die Vorteilhaftigkeit einer der beiden 
Systeme lassen sich nur durch einen Vergleich der 
Kostenminima machen. Ob die vorgegebenen Ausbau- 
grade der beiden Systeme aber auch nur in der Nähe 
dieser Minima liegen, kann a priori nicht gesagt wer- 
den. Dazu wären zusätzliche Berechnungen erforder- 
lich. 


Ein weiteres Bewertungskriterium ist der Verteilungs- 
aspekt. 


Beim straßenorientierten Verkehrssystem werden Au- 
tobesitzer relativ günstige Verkehrsbedingungen vor- 
finden, während die auf öffentliche Verkehrsmittel 
Angewiesenen — Kinder, Jugendliche, Einkommens- 
schwache — relativ schlecht bedient werden. 


Ein schienenorientiertes System bietet dem Indivi- 
dualverkehr, wie die Umlegungen gezeigt haben, kaum 
wesentlich schlechtere Bedingungen (Reisegeschwin- 
digkeit), garantiert aber auch den Benutzern der öf- 
fentlichen Verkehrsmittel eine Bedienung ähnlicher 
Qualität. 


Der Bau der Fernstraße Awash - Tendaho 


. .. . . 

in Athiopien 
Dipl.-Ing. Wengerter, 
Firma Dr. Trapp, Wesel 


Assab, der Hafen ÄAthiopiens am Roten Meer, ist mit der Hauptstadt Addis Abeba 
durch eine schwierig zu befahrende Straße verbunden, wobei der Verkehr vom und 


zum Hafen lange und steigende Strecken mit Pässen mit bis 3 200 m Höhe überwinden 


muß. 


So lag der Gedanke nahe, durch eine neue Straße eine kürzere und schnellere Ver- 
bindung zwischen der Hauptstadt und dem Hafen zu schaffen, die einen zügigen 
und reibungslosen Personen- und Warenverkehr ermöglicht. Daneben bot sich die 
Gelegenheit, die neue Straßenverbindung so zu planen, daß das Awash-Tal des wäh- 
rend des ganzen Jahres hindurch wasserführenden Awash-Flusses durch die neue 
Straße für die landwirtschaftliche Entwicklung erschlossen wird. 


Im Juni 1969 vergab ıdie kaiserliche Straßenbaubehörde 
den Auftrag zum Neubau der Fernstraße Awash—Ten- 
daho. Der Auftrag sah einen Kostenaufwand von DM 
80 Mill. vor. Von der Bahnstation Awash 225 km öst- 
lich von Addis Abeba war in nördlicher Richtung bis 
Mille, ein Ort an der bestehenden Straße Addis — 
Assab, eine Straße von 300 km Länge in vierjähriger 
Bauzeit bis zum 26. September 1973 zu bauen. 


Die Finanzierung des Bauvorhabens erfolgt zu 70 %o 
aus Mitteln der Weltbank, während 30°/ von Äthio- 
pien selbst aufgebracht werden. Der Entwurf und die 
Bauüberwachung obliegt dem amerikanischen Inge- 
nieurbüro De Leuw, Cather. 


Die Straßenkonstruktion mit ihrer 7 m breiten Fahr- 
bahn zeigt folgenden Aufbau: 


Der Unterbau über dem Erdplanum besteht aus ei- 
ner bis zu 40 cm starken Schüttung von kiesig- 
sandigen Böden oder von verwittertem Fels. Als 
Tragschicht dient eine 15 cm starke Mineralbeton- 
lage, die in 8 m Breite eingebracht wird. Den Ab- 
schluß für die 7 m breite Fahrbahn bildet eine 
doppelte bituminöse Oberflächenbehandlung. 
Randstreifen oder Bankette entfallen. 


Besondere Sorgfalt widmete die Planung der Längs- 
und Querentwässerung. Für die Querentwässerung soT- 
gen 3500 lfd. m Rohrleitung ab 60 cm ®, die aus 


Armco-Rohren bestehen, ferner 42 Stück einfache und 
doppelte Stahlbetonkasten-Durchlässe von 2—45 m 
lichter Weite. Hinzu kommen 148 Durchlässe von 1 bis 
5 m lichter Weite und 3 m Höhe, die aus durch und 
durch gemauerten Basaltbruchsteinwiderlagern mit auf- 
gelegten Stahlbetonplatten gebildet werden. 


Die Überquerung der nur zu bestimmten Jahreszeiten 
wasserführenden Wadis und Flüsse sichern 25 Brücken- 
bauwerke. Am Losanfang wird der immer wasserfüh- 
rende 40 m tief eingeschnittene Awash-Fluß von einer 
vorgespannten Brücke mit Spannweiten von 18 + 73 
+ 18 m und am Losende von einer Rahmenbrücke mit 
Schräg-Stielen und einer freien Spannweite von 65m 
überquert. Die restlichen Brückenbauwerke haben 
Spannweiten von 8 — 21 m, es sind Platten-Balken- 
Konstruktionen, wobei sich die gemauerten Bruchstein- 
widerlager und Stahlbetonpfeiler zum Teil auf Bohr- 
pfählen gründen. 


Die Trasse führt in einer Höhenlage von 600 — 800 m 
über NN durch einen breiten, leicht hügeligen Prärie- 
gürtel mit darunter liegendem Eruptivgestein. 


Die Bodenarten wechseln von Terrassenkies, einem 
lehmigen Kies-Sand-Gemisch, zu Black cotton soil, teil- 
weise durchsetzt mit Eruptivgestein, bis zu verwitter- 
tem bzw. festem Fels, der aus Trachyt-Basalt und Ba- 
saltlava besteht. 
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Planung und Durchführung des Bauvorhabens sahen 
sich zusammenfassend vor folgende Leistungen ge- 
stellt: 


3600000 m? unklassifizierter Boden 


675000 m? Unterbau aus natürlichen Kies-Sand-Ge- 
mischen bzw. verwittertem Fels etc. 


385 000 m? WMineralbeton 0/55 


2113000 m? doppelte bituminöse Oberflächen- 
behandlung 


27500 m? Bruchsteinmauerwerk 
30000 m? Rip-Rap 
82 000 m? Graben- und Sohlenpflaster 
13000 m? Beton aller Klassen 

1200 t Stahl 


Die Bausumme verteilt sich auf die vorgenannten Lei- 
stungen wie folgt: 


Gruppe A Camp + Campunterhaltg. 4 000 000,— DM 
21 000 000,— DM 
Gruppe II Unterbtu 34 000 000,— DM 
Gruppe III Durchlässe u. kl. Bauw. 9 400 000,— DM 
11 400 000,— DM 
Gruppe V Stützmauern + Versch. 200 000,— DM 

zusammen: 80 000 000,— DM 


Gruppel Erdbau 


Gruppe IV Brücken 


Von besonderer Bedeutung für die Organisation der 
Arbeit war das umfangreiche Beton-Bauwerkspro- 
gramm mit einem Auftragswert von DM 20,9 Mill., das 
23 Brücken und über 300 Durchlaßbauwerke und Rohr- 
durchlässe vorsah. 


Dadurch wurde es terforderlich, schon bald nach Beginn 
der Arbeiten Arbeitsschwerpunkte zu bilden, die nach 
und nach eine Entwicklung der Bautätigkeit über die 
Gesamtstrecke von 300 km erforderten. Dabei waren 
sowohl der Beginn und das Ende der Baustrecke in 
das Arbeitsprogramm einzubeziehen, waren doch gera- 
de an diesen Stellen Brücken mit großen Spannweiten 
zu errichten. 


Während der Erd- und Straßenbau nur in einer Rich- 
tung von Awash nach Tendaho vorgetragen wurde, 
mußten sechs Arbeitskolonnen eingesetzt werden, um 
verteilt über einen großen Streckenabschnitt die Bau- 
werke zu erstellen. 


Zur Versorgung der lang hinzugezogenen Baustelle 
war es erforderlich, zunächst vom Anfang bis zum 
Ende der Baustrecke eine Baustraße zu bauen, wobei 
bei km 270 eine Behelfsbrücke von 40 m Spannweite 
und 40 Tragkraft über den Awash zu errichten war. 
Dadurch war es möglich, die Betriebsstoffe und das 
Bitumen auf dem kürzesten Weg von der Raffinerie 
bei Assab zur Baustelle zu transpörtieren und Zeit 
und Geld einzusparen. 


An geeigneter Stelle bei km 13 wurde, nachdem hier 
eine starke Wasserader angetroffen worden war, ein 
Hauptcamp serrichtet, das mit einer deutschen Schule, 
einer medizinischen Station mit Lagerarzt, einem Su- 
permarkt mit Kühlanlagen, ferner mit Büros, Werkstät- 
ten, Magazinen und Laboratorium die Unterbringung 
und Versorgung der Mitarbeiter und ihrer Familien 
und den Betrieb der Baustelle sicherstellte. Daneben 
entstanden in km 125 und 270 feste Vorauscamps und, 
dem Arbeitsfortschritt folgend, zwischen diesen Punk- 
ten zwei bewegliche Camps, die aus Wohnwagen be- 
‚standen. 


Die reibungslose Versorgung der Vauauscamps und 
(der Arbeitsstellen erforderte den Einsatz eines Bau- 
stellenflugzeuges. Daneben bestanden Funkverbindun- 
gen der Arbeitsstellen untereinander und mit dem 
Hauptcamp. Zur Pflege der Geräte diente neben der 
Hauptwerkstatt in km 13 eine Werkstatt in Projekt- 
mitte und zwei gut ausgerüstete Werkstattwagen, die 


entsprechend dem Baufortschritt stationiert waren 
(zwei Schmiereinheiten). 


Die Betriebsstoffversorgung erfolgte über drei Tank- 
lager in km 13, 125 und 270 mit einem Fassungsver- 
mögen von ca. 300 0001. Von diesen aus versorgten 
zwei Tankwagen die Geräte und Fahrzeuge. 


In der 225 km entfernten Hauptstadt mußte ein Stadt- 
büro eingerichtet werden, das über Funk mit der Bau- 
stelle verbunden ist, Die besonderen Aufgaben dieses 
Büros sind: 


Die Verbindung zu Ministerien und Behörden pflegen 
und Entzollung und Versorgung der Baustelle zu ge- 
währleisten. 


Von hier kann auch über einen direkten Fernschreiber 
die Hauptverwaltung in Deutschland schnell in das 
Baugeschehen eingeschaltet werden. 


Dieser etwas ausführlich aufgezeigte Aufbau einer 
modernen Baustellenorganisation sollte aufzeigen, 
welche umfangreichen Maßnahmen für das Gelingen 
einer derart großen Bauaufgabe erforderlich sind und 
welche Einrichtungen zur Aufrechterhaltung eines zü- 
gigen Baubetriebes benötigt werden. Nur so konnten 
jedoch die Voraussetzungen geschaffen werden für 
eine Einhaltung des Bauprogrammes. 


Schon bald nach dem Aufbau des Hauptcamps bei km 
13 begannen die Erdarbeiten mit einer Geräteausstat- 
tung von Caterpillar-Scrapern 621, Raupen D9, D8, D6, 
Motor-Gradern 16 und 14 und Rüttel- und Gummirad- 
walzen. 


Die Besonderheiten des Erdbaues liegen in der Schüt- 
tung eines verhältnismäßig niedrigen Erddammes von 
ca. 75 cm Höhe, wobei das Schüttmaterial aus den 
längs der Straße verlaufenden ein bis drei m breiten 
und 75 cm tiefen Seitengräben, die der Längsentwäs- 
serung (dienen, zu schürfen ist. Besonders schwierig 
erweist sich das Wässern und Verdichten des stark 
wasserabweisenden Bodens, wobei der Black cotton 
soil bis zu 30 Gewichts-%/o Wasser erfordert, während 
bei den Kies-Sand-Böden 12—15 %/o Wasser erforderlich 
sind. 


Nach Aufbringen des Wassers wird der Boden mit 
Scheibeneggen bzw. Gradern durchgemischt und mit 
Schaffuß-Rüttelwalzen und Gummiradwalzen verdichtet. 
Den Wassertransport besorgen 20 cbm fassende Was- 
serwagenzüge; hierbei müssen je nach Auffinden von 
Wasser max. Transportentfernungen bis zu 50 km be- 
wältigt werden. Schon bald bestimmte das Wässern 
und Verdichten ıden Fortschritt im Erdbau. Zur Bewäl- 
tigung dieses Problems wurde zur Erhöhung der Ein- 
bauleistung eine Nachtschicht eingerichtet, während 
welcher die während der Tagschicht geschütteten Bo- 
denmassen und die vorbereiteten Dammaufstandsflä- 
chen gewässert und verdichtet werden. 


Leistungsmindernd wirkt sich oft auch der mit Gestein 
stark durchsetzte Black cotton soil aus. In Felsstrecken 
wird der Fels mit D9 vorgerissen und anschließend ge- 
scrapert. Die monatliche mittlere Leistung im Erdbau 
liegt zwischen 90 000 bis 110 000 cbm. 


Als Unterbau dient auf dem Erdplanum eine Schüttung 
von Kies-Sand-Material oder verwittertem Fels in 
einer Stärke von 15 cm bis 40 cm. Die Einbaustärke 
wird je nach der Plastizität des Untergrundes be- 
stimmt. Bei den Black cotton soil-Böden beträgt sie 
max. 40 cm. 


Für das Schüttmaterial des Unterbaues ist keine Korn- 
abstufung bzw. Sieblinie vorgeschrieben. Das Material 
soll jedoch einen Minimum-C.B.R.-Wert von 25 haben 
und auf 100 °/o der max. Proctor-Dichte vedichtet wer- 
den. Das Gewinnen und Schütten der Tragschicht er- 
folgt durch die Gerätegruppe des Erdbaues, die mitt- 
lere Tagesleistung beträgt 800—1 000 m’. 

Die Durchmischung und Verdichtung des geschütteten 


Materials ist wie beim Erdbau. Das abschließende Fein- 
planum des Unterbaues wird kurz vor Aufbringen der 
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Tragschicht fertiggestellt, und zwar mit einer Toleranz 
von + 1,5 cm. 


Für das Brechen und Aufbereiten des kornabgestuften 
Schotters 0/55 für die Mineralbeton-Tragschicht ist eine 
fahrbare Cedar-Rapid-Brech- und Siebanlage mit einer 
Leistung von 180t eingesetzt. Die Brechanlage wird 
je nach Auffinden von geeignetem Brechmaterial in 
Arbeitsabständen von jeweils 30—40 km versetzt. Ge- 
brochen wird in zwei Körnungen 0—19 mm und 19 bis 
55 mm. Die Brechanlage arbeitet in zwei Schichten zu 
10 Stunden. Die Tagesleistung an gebrochenem Mate- 
rial beträgt ca. 2000t. Außerdem bricht die Anlage 
den für die Herstellung der Oberflächenbehandlung be- 
nötigten Splitt und die Betonzuschlagstoffe. 


Eine besondere Schwierigkeit bestand darin, daß auf 
den ersten 150 km der Trasse kein brauchbarer Sand 
gefunden werden konnte. Es blieb deshalb nichts an- 
deres übrig, als den für die Betonherstellung benötig- 
ten Sand auch in der Brechanlage zu brechen und 
durch Waschen in den Fahrmischern die beim Brechen 
entstandenen Feinstteile zu entfernen. 


Das Zusammensetzen, Mischen und Wässern des Mi- 
neralbetons erfolgt sehr sorgfältig durch einen voll- 
mechanisierten Betrieb. 


Über einen Doseur gelangt das gebrochene Material 
in der verlangten Kornabstufung in eine Barber Green- 
Mischanlage von 200 t Stundenleistung. Unter Wasser- 
zugabe wird das Mischgut gut durchgemischt und über 
ein Silo in die Lastwagen abgezogen. 


Der Einbau erfolgt durch zwei versetzt fahrende Titan- 
fertiger 300, die Verdichtung durch 6—8t schwere Vi- 
brations-Tandem-Walzen. Die Einbauleistung beträgt 
im Mittel ca. 2000 t im Tag, bei Monatsleistungen von 
ca. 14km Straßenlänge. Nach Verlegen des Mineral- 
betons erfolgt eine Tränkung der Decke mit 1,3 bis 
1,5 kg/m? MC-30. Danach wird eine Liegezeit der Decke 
von minimal 5 Tagen vorgeschrieben. 


Nach Abnahme der vorbehandelten Decke durch den 
Resident Engineer werden 1,4 kg/cm? Bitumen aufge- 
sprüht und mit 23 kg Splitt abgestreut, anschließend 
ein nochmaliges Ansprühen mit 1,4 kg/qm Bitumen und 
7,2 kg Splitt. Zum Einsatz kommen für diese Arbeit 
ein Bitumen-Tankspritzwagen und ein auf jede Menge 
einstellbarer Splittstreuwagen. Das Abwalzen des auf- 
gestreuten Splitts besorgen 6- bis 8-t-Tandemwalzen 
und eine 15-t-Gummiradwalze. 


Die geschilderte Arbeitsweise und die eingesetzten Ge- 
räte garantieren eine gute Arbeitsausführung und 
Ebenflächigkeit der Decke. Die Probenentnahmen zei- 
gen an jeder Stelle die vorgeschriebene Einbaustärke 
und Komabstufung, die Ebenflächigkeit entspricht der 
vorgeschriebenen Toleranz von weniger als 1 cm unter 
der 3-m-Latte. 


Bei der Bewältigung 'des Betonbauprogramms war an- 
zustreben, die Bauwerke vor dem Erdbau fertigzustel- 
len, um die Hinterfüllung der Bauwerke in einem Zuge 
mit dem Erdbau zu ermöglichen. Dieses Ziel wurde in 
der großen Awash-Senke zwischen km 100 und 150 mit 
einer Häufigkeit von vier Bauwerken je km erreicht. 
Im ersten Abschnitt bis km 100 wurden die Dämme 


durchgeschüttet und die Durchlässe nachträglich ein- 
geschlitzt. 


Der Beginn der Betonarbeiten wurde durch die Schwie- 
rigkeit bei der Sandgewinnung stark verzögert. Erst 
nachdem dieses Problem gelöst war, konnten in dem 
modern eingerichteten Laboratorium die entsprechen- 
den Eignungsversuche mit den verschiedenen Beton- 
zusammensetzungen gemacht und mit dem Betonieren 
begonnen werden. 


Der Beton wird in zwei vollautomatisch elektronisch 
gesteuerten Betonaufbereitungsanlagen hergestellt, 
wobei eine Anlage für die großen Brückenbaustellen 
vorgesehen ist, während die zweite Anlage dem Ar- 
beitsfortschritt entsprechend aufgestellt und versetzt 
wird. Von den Anlagen aus wird der Beton in Fahr- 
mischern zu der jeweiligen Einbaustelle gebracht. 


Da der Bauherr es nur gestattete, den Beton bei Beton- 
temperaturen von bis 30° einzubringen, wurde nach 
Möglichkeit in den frühen Morgenstunden und in der 
Nacht betoniert, da die Tagestemperaturen die Einhal- 
tung dieser Bedingung nicht gestatteten (40—50 ° im 
Schatten). 


Durch weitgehende Taktarbeit im Beton- und Brücken- 
bau und durch Verwendung vorgefertigter Schalungs- 
elemente konnte der gewünschte Fortschritt in der Er- 
stellung der Bauwerke erreicht werden. 


Gute Erfahrungen wurden mit der Vegabe der sehı 
umfangreichen Mauerwerksarbeiten an Subunterneh- 
mer gemacht. Es wurden mehrere Arbeitsabschnitte ge- 
bildet und drei bis vier Subunternehmer beschäftigt. 
Die erzielten Leistungen waren sehr gut und liegen im 
Augenblick bei ca. 1500 cbm Mauerwerk im Monat. 


Dank der großzügigen Baustelleneinrichtung und dem 
leistungsfähigen Gerätepark wickelt sich die Arbeit 
termingerecht ab. 


Der Erdbau ist bis zu km 160 fertiggestellt und die 
erste Lage der Tragschicht schließt dicht auf. Von km 
0 bis km 95 ist die doppelte Oberflächenbehandlung 
aufgebracht und es wird angestrebt, bis Jahresmitte 
den Ort Gewane in Projektmitte auf der fertigen 
Straße erreichen zu können. 


Die Awash-Brücke am Los-Anfang und 17 Brückenbau- 
werke wurden fertiggestellt, daneben 75 °/o aller Durch- 
laßbauwerke. Die Pfahlgründungen für die letzten vier 
Brücken sind schon begonnen worden. Das Mauerwerk 
ist dem Straßenbau weit vorauseilend fertiggestellt. 


Durch ein festes und gut eingerichtetes Laboratorium 
und ein zweites bewegliches Laboratorium, ferner mit 
vier Einsatzgruppen für Laboratoriumsarbeiten wird 
die Einhaltung der Spezifikationen scharf überwacht. 


Der Bauausführung liegen die sehr gut ausgearbeite- 
ten äthiopischen Standard- und Special-Specifications 
zugrunde, die sich an die amerikanischen Standard- 
Specifications anlehnen. 


Bis zur Beendigung der Arbeiten an der Awash— 
Tendaho-Straße verbleiben nur noch 10 Monate Bau- 
zeit; wenn nicht außergewöhnliche Behinderungen auf- 
treten, wird die Straße spätestens zum Vertragstermin 
dem Verkehr übergeben werden. 





Bund der Steuerzahler für selbständigen 
Rechnungsprüfungsausschuß 


Für 'eine Stärkung der Rechnungsprüfung durch die 
Schaffung eines selbständigen Rechnungsprüfungsaus- 
schusses beim Deutschen Bundestag hat sich der Bund 
für Steuerzahler erneut in der jüngsten Ausgabe sei- 
ner Monatszeitschrift ausgesprochen. Da die Bedeutung 
der nachträglichen Rechnungsprüfung entscheidend sei 
für das Vertrauen des Steuerzahlers in eine ord- 
nungsgemäße Verwaltung öffentlicher Gelder, hält 
der Steuerzahlerbund eine entsprechende Konstruk- 
tion des Ausschusses, der gegenwärtig als Unteraus- 


schuß des Haushaltsausschusses fungiert, für „drin- 
gend geboten“. 


Wie es in dem Beitrag weiter heißt, habe sich auch 
der Präsident des Bundesrechnungshofes Dr. Hans 
Schäfer, anläßlich der Vorstellung des Rechnungs- 
prüfungsberichtes 1970 angesichts der Behandlung der 
Jahresberichte 1967, 1968 und 1969 im Parlament für 
einen selbständigen Rechnungsprüfungsausschuß aus- 
gesprochen. Schäfer hatte u.a. betont, daß die Kon- 
trolle der Haushäalts- und Wintschaftsführung der Bun- 
desregierung zu wichtig sei, als daß sie gewisser- 
maßen mit der „linken Hand‘ betrieben weerden könne. 
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Rechtsfragen 





Verwendung von Bausparmitteln 


Für Bausparbeiträge einschließlich der darauf erhaltenen Prä- 
mien besteht, sofern sie nach Ablauf der gesetzlich festgeleg- 
ten Sperrfrist ausbezahlt werden, keine zweckgebundene Ver- 
wendung. Die Beträge müssen nicht unbedingt zum Woh- 
nungsbau verwendet werden. Es genügt, daß sie während 
der Sparjahre der Bausparkasse allgemein zum Einsatz beim 
Wohnungsbau zur Verfügung gestanden haben. Vor Ablauf 
der Sperrfrist ausbezahlte Sparbeiträge und Prämien müssen 
binnen Jahresfrist nach Auszahlung insbesondere zum Bau 
eines Eigenheimes verwendet werden. Diese Frist ist auch 
dann gewahrt, wenn die angesparten Mittel unverzüglich im 
Zusammenhang mit dem Grundstückserwerb verwendet werden. 


Dazu muß aus den Umständen zuverlässig darauf ge- 
schlossen werden können, daß der Sparer das Grund- 
stück in absehbarer Zeit und alsbald nach Erteilung 
der Baugenehmigung mit einem Eigenheim bebauen 
will. Falls das Grundstück mit Kreditmitteln erworben 
wurde, kann die Ablösung des Kredites mit den Bau- 
sparmitteln eine Verwendung zum Bau eines Eigen- 
heimes sein. Dies hat der Bundesfinanzhof im Urteil 
vom 28. 7. 72 entschieden (BStBl. 1972 II S. 923). 


Der Baubeginn binnen Jahresfrist ist zwar ein eindeu- 
tiger Umstand, aus dem auf eine Verwendung der 
Bausparmittel im Wohnungsbau geschlossen werden 
kann. Der Baubeginn ist aber nur eine der Möglich- 
keiten, um festzustellen, daß das Grundstück zum 
Wohnungsbau erworben und die Sparmittel vor- 
schriftsmäßig verwendet worden sind. Bereits für das 
Grundstück sind im Rahmen des Wohnungsbaues 
hohe Aufwendungen erforderlich. Bei einer Verwen- 
(dung der Bausparmittel für den Kiauf des Grundstücks 
muß aus den gesamten Umständen des Einzelfalles er- 
sichtlich sein, daß der Erwerber in vorhersehbarer Zeit 
mit dem Bau tatsächlich begonnen wird, sobald die 
noch im Wege stehenden Hindernisse beseitigt sind. 


Steuerliche Behandlung des geldwerten Vorteils 
bei Überlassung von Personenkraftwagen durch 
Arbeitgeber an Arbeitnehmer zur privaten Nut- 
zung 


Unterschiedliche Weisungen zur Ermittlung des geldwerten 
Vorteils bei Überlassung von Personenkraftwagen an Arbeit- 
nehmer zur privaten Nutzung haben die Oberfinanzdirektionen 
veranlaßt, für das Bundesgebiet und Berlin (West) folgende 
einheitliche Regelung zu treffen: 


1. Überläßt ein Arbeitgeber einem Arbeitnehmer eei- 
nen Kraftwagen kostenlos zur privaten Nutzung, so 
handelt es sich hierbei um seinen geldwerten Vorteil, 
der zum steuerpflichtigen Arbeitslohn gehört und 
dessen Wert sich nach $ 8 Abs. 2 EStG ($ 3 LStDV) 
bemißt. Er ist in der Höhe anzusetzen, in der dem 
Arbeitnehmer durch die Haltung eines eigenen Kraft- 
wagens des gleichen Typs Kosten erwachsen wären. 


Um eine einheitliche steuerliche Behandlung bei der 
Ermittlung des geldwerten Vorteils herbeizuführen, 
wird ab 1. Januar 1973 nach folgenden Grundsätzen 
verfahren: 


1.1 Die dienstlich und privat gefahrenen Kilometer 
sowie die für Fahrten zwischen Wohnung und Arbeits- 
stätte zurückgelegten Kilometer werden im einzelnen 
nachgewiesen. In dem hierzu laufend zu führenden 
Fahrtenbuch ist neben den einzelnen Fahrten auch der 
km-Stand zum Beginn und zum Ende des Kalender- 
jahres auszuweisen. Für die Ermittlung des geld- 
werten Vorteils für die Privatfahrten sind die tat- 
sächlichen Gesamtkosten des Kraftfahrzeugs (ein- 
schließlich AfA) entsprechend dem WVeierhältnis der 
privat gefahrenen Kilometer zu den übrigen Kilo- 
metern aufzuteilen. Wegen (der Erfassung des geld- 
werten Vorteils für die Fahrten zwischen Wohnung 
und Arbeitsstätte Hinweis auf Textziffer 3. 


1.2 Können die mit dem Kraftfahrzeug gefahrenen 
Kilometer nicht nachgewiesen werden, ist der geld- 
werte Vorteil auf der Grundlage der tatsächlichen 
Gesamtkosten unter sinngemäßer Anwendung des Ab- 
schnitts 118 EStR zu ermitteln. Danach kann in der 


Regel davon ausgegangen werden, daß der private 
Nutzungsanteil 20 bis 25°o der Gesamtnutzung be- 
trägt. Wegen der Erfassung des geldwerten Vorteils 
für die Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstätte 
Hinweis auf Textziffer 3. 


1.3 Wird der Wert der privaten Benutzung nicht nach 
den vorstehenden Textziffern 1.1 und 1.2 ermittelt, 
so bestehen keine Bedenken, wenn der geldwerte 
Vorteil mit monatlich 1 %/o des auf volle 100 DM abge- 
rundeten Kaufpreises des Personenkraftwagens ange- 
nommen wird. Kaufpreis in diesem Sinne ist — auch 
bei Gebrauchtwagen — der im Zeitpunkt der Erstzu- 
lassung für den genutzten Personenkraftwagen maß- 
gebende Listenpreis, zuzüglich Kosten für Sonderaus- 
stattungen und Mehrwertsteuer. 


Die sich danach ergebenden Beträge sind Erfahrungs- 
sätze, die an der unteren Grenze des steuerlich zu be- 
rücksichtigenden geldwerten Vorteils liegen. Es han- 
delt sich um eine der Vereinfachung dienende Schät- 
zung. Kürzungen dieser Erfahrungssätze z.B. unter 
Hinweis auf Beschriftungen des Firmenwagens, auf 
einen Zweitwagen des Arbeitnehmers, auf Übernahme 
der Treibstoffkosten durch den Arbeitnehmer oder auf 
die Unterbringung des Fahrzeugs in einer dem Arbeit- 
nehmer gehörenden bzw. von ihm gemieteten Garage 
sind nicht zulässig. Begehrt der Arbeitnehmer einen 
niedrigeren Ansatz des geldwieerten Vorteils, als er 
durch die Erfahrungssätze zum Ausdruck kommt, dann 
muß der Arbeitnehmer die geringere Nutzung des Fir- 
menwiagens nachweisen (Hinweis auf Textziffer 1.1). 


2. Wird dem Arbeitnehmer für die private Benutzung 
des betriebseigenen Kraftfahrzeugs vom Arbeitgeber 
ein Fahrer zur Verfügung gestellt, so handelt es sich 
insoweit um die Gewährung eines steuerpflichtigen 
geldwerten Vorteils, der zusätzlich zu erfassen ist. Die 
Höhe des geldwerten Vorteils hängt von den Ver- 
hältnissen des Einzelfalls ab. 


3. Benutzt der Arbeitnehmer den betriebseigenen 
Kraftwagen auch für Fahrten zwischen Wohnung und 
Arbeitsstätte, so ist dieser geldwerte Vorteil dem Ar- 
beitslohn zusätzlich hinzuzurechnen. Er ist nicht durch 
die Erfahrungssätze unter Textziffer 1.3 \abgegolten. 


Die Höhe dieses geldwerten Vorteils ist mit 0,14 DM 
je Entfernungskilometer anzusetzen. Dabei ist davon 
auszugehen, daß der Wagen in der Regel an 180 Tagen 
im Kalenderjahr für Fahrten zwischen Wohnung und 
Arbeitsstätte benutzt wird. Nur wenn der Personen- 
kraftwagen nachweislich an weniger als 180 Tagen 
benutzt wird, kann der Arbeitgeber bei der Ermittlung 
des geldwerten Vorteils von der tatsächlichen Be- 
nutzung ‘ausgehen. Die Zahl von 180 Tagen ist so 
niedrig bemessen, ıdaß dabei gelegentliche Dienstfahr- 
ten nicht abgezogen werden dürfen. Eventuelle Mit- 
tagsheimfahrten sind dagegen mit den Erfahrungs- 
sätzen unter Textziffer 1.3 abgegolten. 


4. Gegen den Ansatz eines geldwerten Vorteils kann 
vom ‚Arbeitgeber im Haftungsverfahren nicht geltend 
gemacht werden, er habe seinem Arbeitnehmer die 
private Nutzung des Firmenwagens untersagt, es sei 
denn, daß der Arbeitgeber 'ernstlich auf die Beach- 
tung des Verbots gedrungen und die Einhaltung über- 
wacht hat (Führung seines Fahrtenbuches, Überprüfung 
des Fahrtenbuches durch den Arbeitgeber, Abstellen 
des Kraftfahrzeugs bei Urlaub, Krankheit und ggf. 
nach Dienstschluß auf dem Garagenhof). Auf das Urteil 
des Bundesfinanzhofs vom 26. Januar 1968 (BStBl. II 
S. 361) wird hingewiesen. 


Lohnsteuerliche Behandlung von Reisekostenver- 
gütungen bei Dienstreisen während der Nacht 


Aus der Bestimmung des Abschnitts 21 Abs. 5 Nr. 3 
Buchst. b der Lohnsteuer-Richtlinien können sich für 
diejenigen Arbeitnehmer Härten ergeben, die — wie 
z.B. Fernfahrer — eine Dienstreise während der 
Nacht ausführen. Da nach der erwähnten Bestimmung 
für die Bemessung der Verpflegungs-Pauschbeträge 
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als Reisetag jeweils der einzelne Kalendertag anzu- 
sehen ist und die Anerkennung des niedrigsten Teil- 
Pauschbetrags von ?/,; des vollen Pauschbetrags be- 
reits eine mehr als fünfstündige Reisedauer an dem 
einzelnen Kalendertag voraussetzt, würde bei nächt- 
lichen Dienstreisen, die ab 19.00 Uhr abends ange- 
treten werden und bis 5.00 Uhr am folgenden Morgen 
enden, ein Vierpflegungs-Pauschbetrag nicht in Betracht 
kommen. 


Die Vertreter der Obersten Finanzbehörden der Län- 
der haben zur Vermeidung einer steuerlichen Benach- 
teiligung der Nachtreisenden gegenüber den Arbeit- 
nehmern, die eine Dienstreise zeitlich gleichen Um- 
fangs an nur einem Kalendertag ausführen, folgendes 
beschlossen: „An der Bestimmung des Abschnitts 21 
Abs. 5 Nr. 3 Buchst. b der Lohnsteuer-Richtlinien, wo- 
nach als Reisetag jeweils der einzelne Kalendertag 
anzusehen ist, wird grundsätzlich festgehalten. Wenn 
sich eine Dienstreise aber über zwei Kalendertage er- 
ıstreckit, ohne daß eine Übernachtung stattfindet, kann 
die Dienstreise für die Bemessung der steuerlichen 
Verpflegungs-Pauschbeträge auch so angesehen wer- 
den, als hätte sie nur an einem Kalendertag stattge- 
funden. In diesen Fällen sind die auf die beiden Ka- 
lendertage 'ientfallenden Reisezeiten zusammenzurech- 
nen. Die Lohnsteuer-Richtlinien sollen entsprechend 
geändert werden. Es bestehen jedoch keine Bedenken, 
wenn schon jetzt entsprechend verfahren wird. 


SD IHK Düsseldorf 2/9. 1. 1973 (Dez. IX, Tel 3 55 72 90) 


Rückstellung wegen Geschäftsverlegung 


Voraussetzung für die Bildung einer gewinnmindernden Rück- 
stellung ist, daß spätere Aufwendungen wirtschaftlich eine 
Vermögensminderung bereits eines vorhergehenden Geschäfts- 
jahres darstellen. Diese Bedingung ist erfüllt, wenn ein klar 
erkennbarer Geschäftsvorfall des früheren Jahres mit dem 
Aufwand des späteren Jahres wirtschaftlich zusammenhängt. 
So sind Rückstellungen gerechtfertigt für ungewisse Schuld- 
verbindlichkeiten, wegen drohender Verluste sowie für selb- 
ständig bewertungsfähige Betriebslasten. 


Die Rückstellung für eine am Bilanzstichtag rechtlich 
noch nicht bestehende Verbindlichkeit ist auch zu- 
lässig, wenn mit der künftigen Entstehung ernsthaft 
zu rechnen ist und die begründenden Ereignisse dem 
laufenden Geschäftsjahr zuzurechnen sind. Wegen der 
mit einer Geschäftsverlegung verbundenen Risiken 
ist eine Rückstellung aber erst in dem Wirtschaftsjahr 
zulässig, in dem einzelne Maßnahmen der Geschäfts- 
verlegung tatsächlich in Angriff genommen werden. 
Dies gilt auch dann, wenn die Geschäftsverlegung aus 
gemieteten Betriebsräumen dadurch notwendig wird, 
(daß der Vermieter die Kündigung ausgesprochen hat. 
So hat der Bundesfinanzhof im Urteil vom 24.8. 72 
entschieden (BStBl. 1972 II S. 943). 


Wenn der Vermieter die Kündigung der Geschäfts- 
räume androht, in Aussicht stellt oder tatsächlich aus- 
spricht, muß zwar der Unternehmer mit der alsbaldi- 
gen Betriebsverlegung rechnen. Hierdurch wird jedoch 
für ihn nur ein allgemeines Geschäftsrisiko sichtbar, 
das bei jedem Unternehmen in gemieteten Räumen 
vorhanden ist. Für ein solches allgemeines Geschäfts- 
risiko dürfen Rückstellungen nicht mit steuerlicher 
Wirkung gebildet werden. Das rückstellungsfähige 
Einzelrisiko wird dagegen erst mit der Durchführung 
einzelner, zu Aufwendungen und Verlusten führenden 
Maßnahmen der Geschäftsverlegung hinreichend kon- 
kretisiert. Zuvor kann nur von Zukunftsausgaben ge- 
sprochen werden, die keine Rückstellung rechtfertigen. 


Veräußerung eines Mitunternehmeranteils 


Der Gewinn aus der Veräußerung eines Gewerbebetriebes 
oder eines Teilbetriebes wird nach $ 16 EStG nur zur Ein- 
kommensteuer herangezogen, soweit er bei Ganzveräußerung 
30 000 DM und bei Teilveräußerung einen entsprechenden An- 
teil von 30000 DM übersteigt. Dieser Freibetrag verringert 
sich um den Betrag, um den der Veräußerungsgewinn bei 
Ganzveräußerung 100 000 DM und bei Teilveräußerung den 
entsprechenden Anteil von 100 000 DM übersteigt. Die Grund- 


beträge verdoppeln sich, wenn der Unternehmer nach Voll- 
endung seines 55. Lebensjahres oder wegen dauernder Be- 
rufsunfähigkeit seinen Gewerbebetrieb veräußert oder auf- 
gibt. 


Zu der Frage, wie bei der Veräußerung eines Unter- 
nehmeranteils der anteilige Freibetrag zu ermitteln 
ist, wenn der Buchwert des Kapitalkontos des aus- 
scheidenden Gesellschafters Null DM beträgt oder 
negativ ist, haben die Obersten Finanzbehörden eine 
Klarstellung bekanntgegeben (AZ: S. 2243, so Verfü- 
gung der Oberfinanzdirektion Frankfurt/Main vom 
19, 12.72). 


Danach ist auch in diesen Fällen nach der Grundregel 
zu verfahren, wie sie sich durch die Rechtsprechung 
des Bundesfinanzhofs herausgebildet hat, so insbe- 
sondere durch die Urteile vom 22.8.57 (BsTBl. 1957 
III S. 352) und vom 20.9.63 (BStBl. 1963 III S. 503). 
Daher ist auch bei der Veräußerung eines Mitunter- 
nehmeranteils sowohl der dem veräußerten Mitunter- 
nehmeranteil entsprechende Teil des Freibetrages von 
30000 DM als auch der diesem Mitunternehmeranteil 
entsprechende Teil von 100 000 DM nach dem Verhält- 
nis des Buchwertes des veräußerten Anteils (steuer- 
liches Kiapitalkonto) zum gesamten Betriebsvermögen 
(Buchwert) zu ermitteln. 


Steuerhaftung der Gesellschaiter 


Wo Gesellschaften als solche der Besteuerung unterliegen, 
gelten für die persönliche Haftung der einzelnen Gesellschafter 
sinngemäß die Vorschriften des bürgerlichen Rechts. Auf- 
grund dieser in $ 113 der Abgabenordnung enthaltenen Regel 
können die Gesellschafter nach den steuerlichen Verfahrens- 
vorschriften insoweit zur Haftung herangezogen werden, als 
sich sinngemäß bürgerlich-rechtlich eine Haftung ergibt. 


Das Finanzgericht München hat sich hierzu im rechts- 
kräftig gewordenen Urteil vom 24.7.72 (Entscheidun- 
gen des Finanzgerichts 1972 S. 611) dafür ausgespro- 
chen, daß die Gesellschafter einer GdbR für Steuer- 
schulden dieser Gesellschaft nur anteilig und nicht als 
Gesamtschuldner haften. 


Das Gericht läßt die nach dem Gesetz entstandenen 
Steuerschulden der Gesellschaft nicht den Gesell- 
schaftsschulden gleichstellen, die aufgrund von einge- 
gangenen Verbindlichkeiten entstanden sind. Es läßt 
sich hierzu auch nicht dadurch veranlassen, daß die 
Steuerschuld praktisch nur das Resultat einer wirt- 
schaftlichen Betätigung der Gesellschaft darstellt. Es 
sieht in $ 420 BGB eine Grundsatzvorschrift: Wenn 
mehrere eine teilbare Leistung schulden, ist im Zwei- 
fel jeder Schuldner nur zu einem gleichen Anteil ver- 
pflichtet. Demgegenüber könne $ 427 BGB nicht dahin 
ausgelegt werden, daß die darin genannte Gesamt- 
schuldnerschiaft für vertragliche Verpflichtungen auch 
gesetzliche Verpflichtungen, insbesondere Steuerver- 
pflichtungen erfassen soll. Letztere seien von der Ge- 
samtschuldnerschaft genau so wenig betroffen wie 
z.B. Bereicherungsverpflichtungen. 


Kilometerpauschale auch für Eisenbahnfahrten? 


Die Frage, ob die Autofahrt von der Wohnung zum 
Arbeitsplatz in der bisherigen Weise steuerlich ab- 
zugsfähig bleibt, ist „derzeit am Kochen‘. Das Vor- 
standsmitglied der Deutschen Bundesbahn, Hans 
Kalb, meinte am 5.1.73 in Nürnberg vor Journali- 
sten, es sei ungut, daß das Auto derart bevorzugt 
werde. In der Bundesregierung gebe es zur Zeit Er- 
wägungen, zumindest „eine gewisse Gleichstellung“ 
der Eisenbahn mit dem Auto zu erreichen. Kalb 
schwebt eine Lösung vor, die Kilometerpauschale auch 
für die Fahrten mit der Eisenbahn zum Arbeitsplatz 
anzuwenden. Eine andere Überlegung laufe auf eine 
Einschränkung der bisherigen Autopauschale hinaus. 
Das Kraftfahrzeug, das besonders für die Ballungs- 
zentren zu einem immer größeren Problem werde, 
dürfe jedenfalls nicht mehr allein begünstigt werden. 
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Aus Industrie 
und Handel 





Bohne-Zentrale strafft Unternehmensgruppe 


Das in der internationalen Transportindustrie führende Unterneh- 
men Friedrich Bohne, Bremen, hat durch Firmenumwandlung mit 
Wirkung vom 1.1.1973 folgenden bisher selbständig geführten 
Einzelunternehmen den Status von Niederlassungen gegeben: 


F. W. Neukirch KG, Bremen und Hamburg, Karl Griffel 
KG, Wilhelmshaven, A. Ulrih Strobel, Frankfurt, Louis 
Fricke KG, Braunschweig, Paul Rosenkranz KG, Witten, 
München und Frankfurt, Viktor Baumann, Bonn, Helmut 
Stöcker, Hagen, und H.u.A.Scholpp, Stuttgart. 


Die Zentrale des Unternehmens bleibt in Bremen. 


Alleininhaber sind Frau Konsul Godelind Bohne und ihre Toc- 
ter Maria-Luise Bohne. Frau Bohne hat gleichzeitig den Vorsitz 
im Verwaltungsrat inne. 


Die Geschäftsführung setzt sich wie folgt zusammen: 


Vorsitzender ist Dipl.-Kaufmann Albert Burger. Er ist gleich- 
zeitig für den Geschäftsbereich Kranarbeiten-Schwertransporte und 
den Bereich Technik zuständig. Ihm zur Seite wirken die Ge- 
schäftsführer Rechtsanwalt Klaus Jonek für den Bereich Ver- 
waltung, Kurt Prekel für den Bereich Finanzen und Rech- 
nungswesen und Heinrih Riesenberg für den Bereich Spe- 
dition. 


Die Leitung der Hauptabteilung Technik hat Direktor Horst 
Eberhard, die Leitung der Hauptabteilung Kranarbeiten und 
Schwertransporte Prokurist Dieter Schramm. Sein Vertreter 
ist Prokurist Peter Hartung. 


Mit diesen Maßnahmen will die Firma Friedrich Bohne eine 
Straffung und Stärkung ihrer Unternehmensgruppe herbeiführen, 
sich noch flexibler und gründlicher auf den Dienst am Kunden 
einstellen und sich gleichzeitig konzentriert für die Zukunftsauf- 
gaben ausrichten. Außerdem verspricht man sich von diesen Ver- 
änderungen innerorganisatorische Rationalisierungseffekte und 
glaubt gleichzeitig, mit dem nunmehr verstärkt eingeleiteten ge- 
meinsamen Auftreten der Bedeutung des Unternehmens im Markt 
besser gerecht werden zu können. 


Hoechst: Zwei Vorstandsmitglieder ausgeschieden 


Zum Jahresende 1972 ist Dr. rer. nat. Georg Janning aus 
Altersgründen aus dem Vorstand der Farbwerke Hoechst AG 
ausgeschieden. Er gehörte dem Vorstand seit 1964 an und war 
dort für die technische Betreuung der Geschäftsbereiche Anlagen- 
bau, Schweißtechnik und Industriegase verantwortlich. Janning 
war außerdem Vorstandsvorsitzender der Knapsack AG in Knap- 
sack bei Köln. Auch dieses Amt hat er nun niedergelegt. 


Ebenfalls zum 31. Dezember 1972 hat Dr. Hubertus Müller 
von Blumencron seine Tätigkeit im Vorstand der Farbwerke 
Hoechst AG, dem er seit Anfang 1970 als Leiter des Ressorts für 
Auslandsproduktionen angehörte, beendet, um in den Vorstand 
der Duisburger Kupferhütte einzutreten. 


Deutsche Interleasing jetzt auch im benachbarten 
Ausland 


Die Interleasing Deutschland, zu der sich vor etwa zwei Jahren 
die vier umsatzstärksten Opelhändler Dello (Hamburg), Georg 
von Opel (Frankfurt), Staiger (Stuttgart) und Häusler (München) 
zusammengeschlossen hatten, weitet ihre Geschäftsbeziehungen 
ins benachbarte Ausland aus. Nach einer Dependance in Linz 
(Osterreich) ist jetzt in Brüssel die ‚‚Inter-Leasing Belgium‘ er- 
öffnet worden und damit ein erster Schritt in die EWG getan, 
teilt der Interleasing-Geschäftsführer Gerhard Kaiser mit. 


Die Interleasing Deutschland, mit rd. 6000 Wagen zweitgrößter 
Auto-Leaser der Bundesrepublik, schreibt das sprunghafte An- 
wachsen ihres Geschäftes (Zuwachsrate 1972: 44°) vornehmlich 
ihrem weitverzweigten Kundendienstnetz und dem Trend zum full- 
service-leasing zu. Nahezu 80 °/o der Interleasing-Verträge werden 
inzwischen zu full-service-Bedingungen abgeschlossen. Mit der 
Scheckkarte der Interleasing, die nicht nur Opel, sondern nahezu 
jeden anderen Wagentyp least, soll einmal, so hoffen die Gesell- 
schafter, in ganz Europa das full-service-System genutzt werden 
können. 


Shell: Benzinpreis machte allgemeine Preisent- 
wicklung nicht mit 


Die Benzinpreise in der Bundesrepublik haben die allgemeine 
Preisentwicklung nicht mitgemacht, stellt die Deutsche Shell AG 
(Hamburg) in einer jetzt veröffentlichten Mitteilung fest. Während 
die Preise der allgemeinen Lebenshaltung seit 1962 stark anstei- 
gende Tendenz zeigten, seien die Benzinpreise im gleichen Zeit- 
raum stark gefallen. 


Wie aus einer nach Unterlagen des Statistischen Bundesamtes von 
der Shell erstellten Graphik hervorgeht, kletterten die Lebens- 
haltungskosten von 1962 (= 100) bis 1972 (Januar bis November) 
auf 140 Punkte, während die Tankstellenpreise für Normalbenzin 
(Markenware) ohne Benzinsteuern auf 70 rückläufig waren. Die 
Deutsche Shell betont, daß sich auf diese generelle Entwicklung 
auch die Preiserhöhungen im Dezember 1972 nur unwesentlich. 
ausgewirkt hätten. 


Wenn die Preisreduzierung bei Benzin nicht voll dem Verbraucher 
zugute gekommen sei, so habe das daran gelegen, daß die Ben- 
zinsteuern beträchtlich erhöht worden seien und gegenwärtig et- 
wa 70 °/ des Verbraucherpreises an den Tankstellen ausmachen. 


Von der Mineralölindustrie werde allerdings betont, daß die 
konträr zur allgemeinen Preisentwicklung verlaufende Tendenz 
an den Tankstellen ungesund sei. Die Mineralölwirtschaft, so 
hebt Shell hervor, könne ihre wachsenden Versorgungsaufgaben 
nur erfüllen, wenn die Preise den steigenden Kosten — insbe- 


sondere den wachsenden Rohölkosten — angepaßt werden. 


Zentrale Datenverarbeitung neu organisiert 


Das Deutsche Rechenzentrum Darmstadt (DRZ) ist mit Wirkung 
vom 1.1.73 von der Gesellschaft für Mathematik und Datenver- 
arbeitung mbH (GMD) in Bonn übernommen worden. Mitarbeiter 
und Einrichtungen des Deutschen Rechenzentrums sind durch den 
Vertrag unter der Bezeichnung ‚Gesellschaft für Mathematik und 
Datenverarbeitung mbH, Bonn — Bereich Darmstadt — organisa- 
torisch zusammengefaßt worden. In Darmstadt gibt es nach Mit- 
teilung der Gesellschaft vom 1.1.73 an ein Institut für Daten- 
fernverarbeitung. Außerdem befinden sich in Darmstadt eine Ab- 
teilung der Informatik-Kollegs als Ausbildungsstätte und ein 
Teilbereich der Abteilung für Datenverarbeitung der GMD, der 
eine große Rechenanlage des Typs TR 440 betreibt. 


I-T-E Imperial will Techno-Chemie kaufen 


Einer der weltgrößten Hersteller von elektrischen, pneumatischen 
und hydraulischen Steuerungselementen, die I-T-E Imperial Corp. 
(Philadelphia/USA) steht, wie VWD erfährt, mit der deutschen 
Techno-Chemie Kessler & Co. GmbH (Frankfurt/Main) in Verhand- 
lungen, die das Ziel haben, die Techno-Chemie zu kaufen. 


Die Techno-Chemie Kessler & Co. GmbH, die flexible Verbund- 
elemente und Kupplungen für Hydraulik und Pneumatik für die 
Automobilindustrie herstellt, hatte 1972 einen Umsatz von 60 
Mill. DM erzielen können. Auch im Jahr zuvor hatten die Um- 
sätze der Kessler-Gruppe, die über Werke in Berlin, Bochum 
und Mörfelden verfügt sowie über Produktionstöchter in Spanien, 
Frankreich, Schweden, Schweiz sowie in Österreich und der Süd- 
afrikanischen Union, in ähnlicher Höhe gelegen. Das Kapital und 
die freien Rücklagen der Gesellschaft werden auf derzeit 12 
Mill. DM beziffert. Für 1973 rechnet die Techno-Chemie im zwei- 
ten Halbjahr mit einer leichten Besserung der konjunkturellen 
Entwicklung auf dem Investitionsgütersektor im allgemeinen und 
vor allem bei den Abnehmern der Produkte des Unternehmens, 
d.h. also in der Automobilindustrie und hier speziell im Lkw- 
Bau, aber auch bei den Herstellern von hydraulisch gesteuerten 
Maschinen, wie z. B. Baumaschinen, Werkzeugmaschinen und ähn- 
lichem mehr. 


Der Umsatz der I-T-E Imperial belief sich 1971 auf rd. 330 Mill. 
US-Dollar. Die Gesellschaft produziert z.Z. neben den USA in 
elf weiteren Ländern. Durch den geplanten Erwerb von Techno- 
Chemie Kessler & Co. GmbH soll diese Produktionskette auch 
auf die Bundesrepublik ausgedehnt werden. 


Nordbayerisches Basalt-Rationalisierungskartell 
verlängert 


Das Bundeskartellamt hat jetzt die Verlängerung des Rationali- 
sierungskartells der Nordbayerischen Basalt-Union GmbH (Würz- 
burg) um weitere drei Jahre genehmigt, nachdem der Kartellver- 
trag erstmalig 1960 erlaubt worden war. Die Prüfung des Kartells 
habe ergeben, so heißt es in der Begründung des Berliner Amtes, 
daß die Steuerungstätigkeit des Verkaufssyndikats die Leistungs- 
fähigkeit und Wirtschaftlichkeit seiner Basalt gewinnenden Unter- 
nehmen auch in Zukunft heben wird. 


Audi NSU erreicht 2,5 Mrd. DM Umsatz 


Die Audi NSU Auto Union AG (Ingolstadt) kam im Geschäftsjahr 
1972 auf einen Umsatz von rd. 2,5 Mrd. DM. Im Jahr zuvor nah- 
men die Umsätze von 2,1 auf 2,2 Mrd. DM zu. Wie ein Sprecher 
der Gesellschaft am 4.1.73 auf Anfrage bestätigte, sind im gan- 
zen an die 300 000 (Vorjahr: 282 000) Stück Automobile gefertigt 
worden, davon waren etwa 248 900 (184 700) Audi-Modelle. Auf 


(Bitte lesen Sie weiter auf Seite 25) 
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Wenn der Einsatz Kramer i\lld 


größerer Lader nicht mehr | 
rationell ist oder am Platz- 311 7 
mangel scheitert, dann zeigt der | 
311 seine Stärke: | 
Laden, Stapeln, Transportieren auf der 
Baustelle, zuverlässig, schnell und wirt- 
schaftlich. 
Selbst gewachsener Boden macht ihm nicht zu 
schaffen, dafür hat er Allradantrieb und eine starke 
Ladeanlage. Und sei die Baustellenoch so eng, durch 
die hydraulische Lenkbremse dreht er praktisch auf 
der Stelle. 
Durchwühltes Gelände stört ihn nicht, dafür hat er die hohe 
Bodenfreiheit. Und eine erstaunlich hohe Nutzlast für so einen 
kleinen Lader! | 
Dann seine Vielseitigkeit: durch die vollhydraulisch betätigte | 
Schnellwechselplatte wird in Sekunden aus dem Lader ein Stapler, | 
der eine volle Palette auch hin bis zum Mann bringt. 
UNI-Greiferschaufel, Kehrbesen und Transportmulde machen noch 
mehr aus ihm. 

Und das ist es, was den wieselflinken 311 von allen andern abhebt: er ist 
nicht nur klein und wendig, er hat einfach alles, was ein richtiger Lader braucht: 
Allradantrieb, hydrodynamische Kraftübertragung, Last- ® 

schalt-Wendekupplung, vollhydraulische Lenkung, 
geräumiges und verschließbares Fahrerhaus mit 
Einstieg von beiden Seiten. 
Ein David unter den Goliaths, aber der Go- 
liath unter den Davids! 








Kramer lim 


‚Kramer-Werke GmbH 

7770 Überlingen/Bodensee 
Telefon: 07551/64061 
Telex: 0733935 
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Kramer-Fuchs Baustellenlader 311, 
32 PS, 0,5 m?, kleiner Wende- ; 
radius und kompakte Bauweise 
schließen Platzprobleme aus, hohe 
Nutzlast von 1,3 t, Bodenfreiheit 
400 mm durch Portalachsen, 
Wendekupplung, 2-Stufengetriebe, 
hydrodynamische Kraftübertragung, 
guter Fahrkomfort. Vielseitig durch 
Schnellwechselplatte, UNI-Greifer- 
schaufel, Gabelstapler, Kehrbesen, 
Transportmulde. | 







Al En Kramer-Fuchs Schaufellader 1411 

N ‚144 PS, 2 m?. 4 t Nutzlast in der 
Schaufel. Äußerst beweglicher 
Allrad-Lader durch hydrostatische 
Knicklenkung mit je 40° Lenk- 
einschlag nach rechts und links. 
Luftgekühlter 6 Zylinder Motor, 
hydrodynamischer Antrieb mit 
Drehmomentwandler. Harmonische 
Abstimmung von Motor, Getriebe, 
Schaufel und Bereifung. Moderner 
Sitz- und Bedienungskomfort. 


E90 


Kramer-Fuchs Schaufellader 411 
47 PS, 0,6 m?. Kraft, Leistung und 
Temperament auf kleinstem 
Raum geballt. Erstaunlich groß: 
Schubkraft, hydrodynamische 
Kraftübertragung, Ladehöhe, 
Schüttweite, Bodenfreiheit, 
Geschwindigkeit, Bedienungs- 
komfort. Schneller Wechsel der 
Fahrtrichtung durch kombinierte 
Fahr- und Wendekupplung. 
Tieflöffelbagger HT 11, Uni-Greifer- 
schaufel, Schnellwechselplatte. 


nh 





Kramer-Werke GmbH 


7770 Überlingen/Bodensee 
Telefon: 0 75 51 / 640 61 
Telex: 07 33 935 


Kramer-Fuchs Schaufellader 611 
64 PS, 1 m?. Alle bekannten Kramer- 
Bauelemente: Direkter Allrad- 
Antrieb, Portal-Achsen mit hoher 
Bodenfreiheit, hydrodynamische 
Kraftübertragung. 4 Gang-Synchron- 
Getriebe. Schnellgang für 
Straßenfahrt, kombinierte Fahr- und 
Wendekupplung: vor-zurück ohne 
Schalten. Hände frei zum Lenken 
und Bedienen der Schaufel. # 
Tieflöffelbagger HT 20, Uni-Greifer- 
schaufel, Schnellwechselplatte, 
Heckaufreißer. 





© Kramer-Allrad-Baggerlader 515 
50/55 PS. Tieflöffelbagger HT 20 
oder Greiferbagger AL 512, 

Schaufel 0,65 m?. Erstmalig Bagger- 
lader als echte Baumaschine mit 
gleichgroßen Rädern. Volle Bagger- 
leistung, volle Frontladerarbeit. 
Geländegängig durch echten Allrad- 
Antrieb, große Bodenfreiheit, 
gleichmäßige Achslastverteilung und 
Hinterachslenkung. Wirkliche 
Einsitzbedienung. Komfortable 
Fahrerkabine. Uni-Greiferschaufel. 


Kramer-Fuchs Schaufellader 811 
87 PS, 1,1 m?. Alle Funktions- 
elemente dieses Laders stehen im 
Zeichen der Schnelligkeit. 
Günstiges Leistungsgewicht 

(87 PS bei 6,5 t) gibt große 
Reserven, rasantes Anfahren, 
schnellere Ladespiele und Transport- 
fahrten, dazu enorme Wendigkeit 
(4,50 m Wenderadius). Insgesamt 
höhere Ladeleistung. Vielseitig 
mit Ladeautomatik und allen 
Anbaugeräten. 


Kramer-Fuchs Schaufellader 911 

96 PS, 1,3 m?. Für harte Einsätze mit 
allen bewährten Bauelementen 
seiner Klasse ausgestattet. 
Robuster 6 Zylinder Dieselmotor 

mit Luftkühlung. Sein hohes Dreh- 
moment wird vom Wandler in große 
Schubleistung umgesetzt; Antrieb | 
über Planetenachsen. 4 Gang- 
Lastschalt-Wendegetriebe. Schnelles 
Umsteuern von Vor- auf Rückwärts- 
fahrt. Großer Fahrkomfort. 
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(Fortsetzung von Seite 20) 


den Audi 100 entfielen 161 700 Stück, der im Herbst 1972 neu 
auf den Markt gebrachte Audi 80 erreichte bereits über 12 % der 
gesamten Produktion, das sind 37800 Stück. Die Typen Audi 
60/75 machten knapp 14°/ oder 41400 Stück aus. Vom RO 80 
wurden rd. 4 200 Stück gefertigt. Weiter auf knapp 55 000 (97 500) 
Stück verringerte sich die Zahl der NSU-Hubkolbenmodelle. Von 
der gesamten Produktion sind etwa die Hälfte (49%) in den 
Export gegangen. Gegenwärtig laufen bei Audi NSU täglich 1 700 
Fahrzeuge vom Band, im Jahresdurchschnitt waren es 1300 Stück. 


VW braucht wieder Arbeitskräfte 


Der Arbeitskräftebedarf der Volkswagenwerk AG (Wolfsburg) 
wächst wieder. Nach den einschneidenden Rationalisierungsmaß- 
nahmen auch auf dem Personalsektor im vergangenen Jahr und 
der damit verbundenen ‚‚Schlankheitskur'' von VW -— vorwie- 
gend im nichtproduktiven Bereich —, ist infolge der stark ge- 
wachsenen Nachfrage nach VW-Typen auf der Produktionsseite 
eine Verstärkung der Personalbasis erforderlich, zumal da die 
normale Fluktuation bei VW im Jahre etwa 10000 Beschäftigte 
ausmacht. Wie VW erfährt, besteht jedoch darüber hinaus ein 
zusätzlicher Bedarf von einigen tausend Arbeitskräften, die insbe- 
sondere in Wolfsburg und Salzgitter benötigt werden, (jeweils 
2000). Hier ist einmal der Schwerpunkt der Fertigung des VW- 
Käfers und die zusätzliche Herstellung des Audi 80 sowie in 
Salzgitter die Produktion von wassergekühlten Motoren. VW wird 
in den ersten drei Monaten dieses Jahres sechs Zusatzschichten 
einlegen, um der verstärkten Nachfrage zu begegnen. Zur Zeit 
beschäftigt die Volkswagen AG in ihren sechs inländischen Wer- 
ken rd. 115.000 Personen. 


EIB-Darlehen für Phoenix Gummiwerke AG — 
Hamburg 


Die Europäische Investitionsbank hat vor der Jahreswende der 
Phoenix Gummiwerke AG, Hamburg-Harburg, ein Darlehen im 
Gegenwert von 12 Mill. DM (3,4 Mill. RE) gewährt. Die Laufzeit 
beträgt 9 Jahre und der Zinssatz 7°/, Yo. Die Anlageinvestitionen 
des von der EIB mitfinanzierten Projektes werden auf DM 49,6 
Mill. (11,3 Mill. RE) veranschlagt. Sie beziehen sich auf die Um- 
stellung und Erweiterung von Anlagen zur Reifenherstellung im 
Phoenix-Werk Reinsdorf (Niedersachsen). Dadurch soll die dortige 
Fertigung von Textilgürtelreifen vollständig durch solche von 
Stahlgürtelreifen abgelöst und die Produktionskapazität erhöht 
werden. Mit der Durchführung des Projektes werden 165 neue 
Arbeitsplätze geschaffen. 


Bereich Umwelt bei BASF neu geschaffen 


Die Badische Anilin & Soda-Fabrik AG — BASF — (Ludwigshafen/ 
Rhein) hat innerhalb des Ressorts Technik einen neuen Bereich 
‚Umwelt‘ geschaffen, zu dem die Abteilungen Sicherheit und 
Arbeitsschutz, Emissionsüberwachung sowie Entsorgung gehören. 
Wie die BASF mitteilt, wurde der Bereich Umwelt ins Leben ge- 
rufen, um die Aktivitäten auf dem Gebiet des Umweltschutzes zu 
optimieren. Außerdem strebe man mit dieser organisatorischen 
Maßnahme die bestmögliche Koordination aller Tätigkeiten auf 
dem Gebiet der Umweltverbesserung an. 


Leiter des neuen Bereichs ist Direktor Dr. Hans-Joachim Frost. 
Dr. Frost, der auf den Gebieten Umweltschutz und Arbeitssicherheit 
internationale Anerkennung gefunden hat, ist unter anderem Vor- 
sitzender des ‚Arbeitskreises für Fragen der Wasser- und Luft- 
reinhaltung‘'. 


Peugeot erhöht Preise 


Peugeot beginnt das neue Jahr mit höheren Autopreisen. Wie 
die Peugeot Deutschland GmbH (Saarbrücken) am 3.1. 73 bestätig- 
te, wird die Modellreihe 504, „Spitzenreiter‘‘ des Peugeot-Ver- 
kaufsprogramms in der Bundesrepublik, von sofort an um 100 DM 
teurer. Für die 304 S-Limousine werden 200 DM mehr verlangt. 
Die Aufschläge gelten jedoch nicht für Coupe und Cabrio der 
beiden Typenreihen. Die Preise für die anderen Peugeot-Modelle 
wurden nicht erhöht. 


Dunlop: Neue Reifenentwicklung kommt rasch 
voran 


Die Weiterentwicklung des im Frühjahr vergangenen Jahres in 
Südfrankreih von der Dunlop AG (Hanau) vorgestellten Total- 
Mobility-Reifens, der im Bereich der Automobilreifen eine Re- 
volutionierung bringen soll, geht schnell voran, Wie Dunlop mit- 
teilt, ist man bereits dabei, Anlagen und Zubehör für die Groß- 
serienherstellung dieses Reifens, der nicht nur eine beträchtlich 


erhöhte Sicherheit im Gefahrenfall bieten soll, sondern auch die 
Mitnahme eines Reservereifens erübrigt, zu installieren. Der Auf- 
bau der ersten Kapazitätsstufe im Hauptreifenwerk von Dunlop- 
Großbritannien in Birmingham soll bereits Ende d.J. beendet 
sein, so daß die Produktion aufgenommen werden kann. Wie es 
weiter heißt, sind bereits zwei Automobilhersteller mit der Inte- 
grierung des Total-Mobility-Konzepts in ihrer Konstruktionspla- 
nung soweit, daß die mit den neuen Reifen ausgerüsteten Wagen 
anläßlich der diesjährigen Londoner Motor Show gezeigt werden 
können. 


Opel behauptet Spitzenposition in der 
Zulassungsliste 


Mit einem Marktanteil von über 21 % dürfte Opel nach eigenen 
Angaben auch 1972 seinen ersten Platz in der Pkw-Zulassungsliste 
behauptet haben. Wie die Adam Opel AG (Rüsselsheim) am 12. 
1. 73 mitteilte, sind 1972 vorraussichtlich 460 000 Opel-Pkw in der 
Bundesrepublik zugelassen worden; das entspricht einer Steige- 
rung von rd. 50 000 Fahrzeugen bzw. von rd. 14 o. 


Die 100 °/sige General-Motors-Tochter konnte auch in der Pro- 
duktion ihr bisheriges Rekordjahr 1971 übertreffen. Mit 877 718 
Fahrzeugen wurde 1972 das Vorjahresergebnis um 4,7% über- 
troffen. Diese Steigerung der Produktion erzielte Opel in einem 
Jahr, in dem die übrigen deutschen Automobilhersteller im 
Durchschnitt einen Rückgang um rd. 4° hinnehmen mußten. 


Der ‚‚Rekord'' war mit 279008 Fahrzeugen der meistproduzierte 
Typ vor dem Kadett mit 266 358 und Ascona mit 165 671. Vom 
Admiral/Diplomat wurden 7950 Stück hergestellt. Von der Ge- 
samtproduktion gingen 48,6 %o der Fahrzeuge ins Ausland. 


VW-Porsche: 35 °/o Plus in den USA 


Die VW Porsche Vertriebsgesellschaft mbH (Ludwigsburg/Württ.) 
hatte 1972 ihr bisher bestes Geschäftsjahr. Der Absatz der Modell- 
reihen VW-Porsche 914 und Porsche 911 konnte nach einer Mit- 
teilung vom 3.1.73 im Vergleich zu 1971 um 14,6 ° gesteigert 
werden. Insgesamt wurden 35 500 (Vorjahr: 30 964) Automobile 
verkauft. Starken Anteil an der Zunahme hatte wieder der US- 
Markt, der schon immer eine Domäne der Sportwagen aus Lud- 
wigsburg war. Der 914-Anteil stieg dort auf 15500 (11 467) ver- 
kaufte Fahrzeuge. Der Zuwachs beträgt 35 %/o. Von der Modell- 
reihe Porsche 911 wurden 5500 (5 328) Einheiten in den USA ab- 
gesetzt. Auch auf dem deutschen Markt konnte der Mittelmotor- 
wagen VW-Porsche 914 scine Stellung behaupten. Trotz Liefer- 
schwierigkeiten durch gesteigerte Nachfrage im Export habe sich 
der Absatz auf 4800 (4685) VW-Porsche 914 erhöht. Vom Typ 
Porsche 911 wurden mit 3950 (3558) Wagen 11% mehr an Kun- 
den geliefert. Die im November 1972 auf Band gelegte Carrera- 
Serie von 500 Stück — Deutschlands schnellster Serien-Wagen — 
sei bereits vor Anlauf der Produktion ausverkauft gewesen. Man 
habe sich deshalb zu einer weiteren Auflage von 500 Stück ent- 
schlossen. Die VW-Porsche Vertriebsgesellschaft erwartet auch 
1973 steigende Verkäufe. 





Fiskus schluckte 1972 rd. 14 °/o mehr 
Mineralölsteuer 


Über 14,4 Mrd. DM, rd. 14 %o mehr als im Vorjahr sind 
1972 dem Fiskus an Mineralölsteuer zugeflossen. Das 
geht aus einer zur Jahreswende veröffentlichten Schät- 
zung der Aral AG (Bochum) hervor. 


Die Mineralölsteuer decke damit 14°/o der gesamten 
Stewereinnahmen des Bundes und fast die Hälfte aller 
Verbrauchssteuern. 


Den größten Teil am Mineralölstewer-Aufkommen, 
nämlich 9,5 Mrd. DM bzw. 65°/o, habe die Steuer auf 
Vergaserkraftstoffe (Normalbenzin und Superkraft- 
stoff) 'erbracht, heißt es weiter. Hierzu hätten allein 
die Halter von Pkw und Kombiwagen mit rd. 8,9 Mrd. 
DM beigetragen. Weitere 4 Mrd. DM bzw. knapp 28 /o 
seien 1972 aus der Versteuerung von Dieselkraftstoff 
in die Staatskasse geflossen, während knapp 1 Mrd. 
DM aus der Besteuerung der leichten und schweren 
Heizöle stammte. Bei Vergaserkraftstoff seien damit 
17°/o und bei Dieselkraftstoff 13°/o Zuwachs beim 
Steueraufkommen zu verzeichnen. Demgegenüber 
werde der voraussichtliche Verbrauchsanstieg im 
Schnitt 5,5 /o betragen. 


Aus der Praxis 


Für die Praxis 
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Vorschau auf de BAUMA 73% 


Acrow-Wolff GmbH: Arbeits- und kostensparende 
Systemgerüste 


Auf dem Gemeinschaftsstand der Gruppe Otto Wolff 
steht im Mittelpunkt des Ausstellungsprogramms von 
Acrow-Wolff GmbH die „Winterbauhalle 73° mit 
einer Unterkonstruktion aus dem Acrow-Wolff-Schnell- 
baugerüst AW 300. Neben den arbeits- und kosten- 
sparenden Systemgerüsten AW 200 und AW 300 wer- 
den weiterhin exponiert die leistungsfähigen Last- 
sturmstützungen LTS 20, die erprobten Großflächen- 
schalungen System Combiform und Combinet, Konsol- 
und Klemmkonsolgerüste in verschiedenen Ausführun- 
gen sowie Schubladen- und Säulenschalungen, Stahl- 
rohrstützen, Schalungsanker und das Vielzweckkon- 
strukt onssystem Combibox. 


Agepan Holzwerkstoffe GmbH: Betonschalungs- 
platten im Großformat 


„Im Großformat — nach Maß — für jeden Beton” so 
umreißt Agepan das Programm an Betonschalungs- 
platten. Die Platten werden im Großformat gefertigt. 
Das Standardmaß von 183x530 cm (9,699 qm) ermög- 
licht ein schnelles und rationelles Einschalen. Die 
Plattenlänge von 530 cm enthält zweimal die üb- 
liche Stockwerkshöhe von 265 cm. Platten mit Längen 
bis zu 630 cm sind besonders interessant für den In- 
dustriebau und für Betonfertigteilwerke zum Erzielen 
fugenloser Betonflächen. Bei der Herstellung von Zu- 
schnittmaßen wirken sich die modernen Fertigungsan- 
lagen besonders vorteilhaft aus, da der Verschnitt 
gering ist und der Kunde dadurch Kostenvorteile hat. 
Für die verschiedenen Ansprüche an die Betonober- 
fläche werden verschiedene Plattenvergütungsverfah- 
ren entwickelt. Filmbeschichtete Platten zur Herstel- 
lung von glänzenden Betonflächen und harzvergütete 
Platten zur Herstellung von mattem Beton mit beson- 
ders heller Grautönung stehen zur Auswahl. 


Algeco Mobilbauten GmbH: Baustellenunterkünfte 


Aus dem umfangreichen Programm an Baustellenun- 
terkünften zeigt die Firma den Typ Algeco 2002, ei- 
nen wartungslosen, sstrapazierfähigen und leicht zu 
transportierenden Mobilbau aus weißem Polyester mit 
hoher Feuerbeständigkeit. Der gegen äußere Einflüsse 
widerstandsfähige Baukörper ist schalldicht und be- 
sitzt eine hervorragende Wärmeisolierung. Bei dem 
Typ Alubat handelt es sich um einen robusten, wet- 
terfesten und wärmeisolierten Kompaktbau aus Me- 
tall mit Aluminiumverkleidung. Die Nutzfläche be- 
trägt rund 13 qm, die Ausstattung erfolgt je nach Ver- 
wendungszweck. Außerdem wird noch die Algeco 
Mobilbaracke gezeigt, eine robuste, helle Mobilba- 
racke in konventioneller Ausführung, gut isoliert, gut 
belüftet, wohnfertig lieferbar innerhalb von 48 Stun- 
den. Die Nutzfläche beträgt 10 qm, Elektro- und Was- 
seranschluß sind vorhanden, Heizung mit Ol-/Kohle- 
ofen oder Elektroheizgerät möglich. 


ABG, Allgemeine Baumaschinen-Gesellschaft: 
Alexander 128 und andere Verdichtungsgeräte 


Zunächst nur ein Ausschnitt aus dem umfangreichen 
Programm der ABG der demnächst ergänzt werden 
soll: 


Neben den bewährten Straßenfertigern der Titan-Bau- 
reihe und der Tandem-Vibrationswalze Alexander 126 
wird auch die neu entwickelte schwere Tandem-Vi- 
brationswalze Alexander 128 mit einem Betriebsge- 
wicht von 9/10,2 t, hydrostatischem Allbandagen-An- 


*) Nach Unterlagen der Aussteller und der Messeleitung; außer- 
halb der Verantwortung der Redaktion. 


trieb mit stufenloser Geschwindigkeitsregelung und 
neuartiger Geschwindigkeitsvorwahl gezeigt. 


Die bewährten ABG-Anhänge-Vibrationswalzen Typ 
MAW 172/172S, 173 und SAW 185/185S sind jetzt 
auch als Vibrationswalzenzüge mit Knicklenkung und 
hydrostatischem Fahrantrieb mit Einsatzgewichten von 
14 und 24 t lieferbar. 


Ebenfalls neu entwickelt wurde der Vibrationswalzen- 
zug WZH 174 mit zentralem Antriebsmotor, Knick- 
lenkung, hydrostatischem Fahrantrieb mit Geschwin- 
digkeitsvorwahl. 


Das Ausstellungsprogramm wird abgerundet durch die 
kombinierte Gummirad-Vibrationswalze Typ WZG 
mit einem Einsatzgewicht von 16 t, die handgeführten 
Duplex-Vibrationswalzen und die Einweg-Vibrations- 
platten Typ PVD 1300, PVD 1900 und PVD 3500 sowie 
drei reservierbare Vibrationsplatten. 


Alpine-Holzindustrie GmbH: Schalungsplatten von 
hoher Lebensdauer 


Die Firma zeigt die bekannten Alpine-Schalungsplat- 
ten für alle vorkommenden Betonarbeiten in der pas- 
senden Konstruktion: Die Type „konstante’' ist eine 
robuste Vollholzplatte von hoher Lebensdauer, repa- 
raturfähig mit starkem Kantenschutz durch verzinktes 
C-Profil, auch mit 4seitigem Eck-Kantenschutz liefer- 
bar. 


Beim Typ „universale‘ handelt es sich um eine fugen- 
dichte, spezial-zick-zack-verleimte Vollholzplatte mit 
dem gleichen Kantenschutz. Eine maßbeständige 5- 
Schichten-Sichtbeton-Schalungsplatte, kochfest ver- 
leimt, absolut fugenlos, spezial-kunstharz-film-ober- 
flächenvergütet ist die Type „pentaplan‘“. 


Außerdem bietet die Firma noch die Großflächenschal- 
tafel für Sichtbeton „visoplan' sowie die Vorsatz- 
schalungsplatte mit Kunstharzbeschichtung Type „fron- 
tal” an. 


Ambau Anlagen und Maschinenbau GmbH: 
Doppel-Frequenz-Siebmaschine 


Unter der die Wirkungsweise kennzeichnenden Be- 
zeichnung DF (Doppel-Frequenz) — Siebmaschine wird 
ein Hochleistungsgerät auf den Markt gebracht, das 
sich bei der Aufbereitung körniger Schüttgüter, vor 
allem Sand und Kies, bereits bestens bewährt hat. 
Bei dieser Siebmaschine werden bisherige Nachteile 
derartiger Geräte vermieden, da bei ihr das Siebgut 
im Aufgabenbereich aufgelockert wird und es im mitt- 
leren und unteren Teil zur Erreichung eines guten 
Trenneffektes länger verweilt. 


Das Arbeitsprinzip beruht auf dem Einsatz von zwei 
Unwuchtmotoren unterschiedlicher Drehzahl und ver- 
schieden einstellbaren Unwuchtscheiben. Die neuar- 
tige Anordnung der Unwuchtmotoren in Verbindung 
mit einer relativ großen Neigung des Siebaggregates 
ergibt sehr hohe spezifische Aufgabeleistungen pro 
Stunde im Mittel- und Großsiebbereich. 


Amberger Kaolinwerke GmbH: 
Feinsand-Rückgewinnung und Klassierung 


Das Unternehmen stellt unter anderem Feinsand- 
Rückgewinnungs- und Klassieranlagen aus. Besondere 
Bedeutung kommt den Hydrozyklonen beim Ent- 
schlämmen, Entwässern und Klassieren von Fein- und 
Feinstsanden zu. Variable Düsenbestückungen und 
Durchmesser bis 1 200 mm ermöglichen eine optimale 
Auslegung bezüglich der Kapazität und Trennschärfe. 


In den ebenfalls gezeigten Aufstromklassierern erfolgt 
die Stromklassierung mit Unterwasser. Das Feingut 
fließt im Aufstrom mit dem Überlauf ab. Durch die 
neuartige Schwanenhals-Bauweise mit regulierbarer 
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Pegelhöhe gelingt es, auch das Grobgut im Unter- 
lauf kontinuierlich abzuziehen. Der Trennschnitt ist 
zwischen ca. 100 und 1 000 Mikron einstellbar. 


Mit dem Spülungs-Regenerator Typ BSR steht der 
Bau- und Bohrindustrie ein leichtes, mit dem Lkw 
transportierbares Kompaktgerät zur Grob- und Feinst- 
entsandung gebrauchter Stützflüssigkeit bzw. Betonit- 
spülung zur Verfügung. 


Argus Gesellschaft mbH: Hochdruckkupplungen 


Im Mittelpunkt bei Argus stehen die neuen Hoch- 
druckkupplungen bis 450 bar Dauerbetrieb. 


Die besondere Stärke dieser neuen robusten Hydrau- 
likkupplung für schwerste Belastungen liegt in der 
Impulsfestigkeit, die in Hydraulikanlagen mit hohen 
Druckspiützen erforderlich ist. Sie wird mit einer Hand 
gekuppelt und getrennt, wobei die bewährte Ab- 
sperrautomatik Lufteinschluß oder Ölverlust verhin- 
dert. Die Leitung muß nicht entleert oder entlüftet 
werden, sie kann sogar unter Druck (bis 50 bar) 
stehen. 


Argus Hochdruckkupplungen sind geeignet für Ole, 
Kraftstoffe, Luft und aufbereitetes Wasser. Tempera- 
turen von — 30° bis + 100°C, mit Vitondichtungen 
bis + 200°C. Lieferbar in den Nennweiten 6 bis 32. 
Dichtkegel-, Schneidring-, R-Zoll- und NPTF-Gewinde- 
anschlüsse. 


Eberhard Bauer: Antriebe für Langsamläufer 


Die Firma zeigt langsam laufende Antriebe für Maschi- 
nen und Apparate aller Art, wie z.B. Bandförderer, 
Mischer, Hubwerke, Fahr- und Drehwerke, so u.a. 
Drehstrom-Stirnrad-Getniebe-Motore, Stirnrad-Getrie- 
be, Drehstrom-Trommel-Motore, Drehstrom-Verstell- 
Getriebe-Motore, Drehstrom-Flachgetriebe-Motore, 
Stirnrad-Flachgetriebe-Motore, Drehstrom-Kegelrad- 
Flachgetriebe-Motore, Stirnrad-Kegelrad-Flachgetriebe, 
Drehstrom-Schnecken-Getriebe-Motore. Besondere Vor- 
teile dieser Antriebe: serienmäßige Lieferung in der 
Schutzart IP 65 (P 54) nach IEC-Publication 34-5 und 
144. 


Bauhandel GmbH & Co. KG: Kombiniertes 
Aufheiz- und Schälgerät für Asphaltschichten 


Außer Großfotos des gesamten Lieferprogramms der 
Firma Off.ne Mecc. Marini Alfonsine/ltalien (Aufbe- 
reitungs- und Einbaugeräte für den bituminösen Stra- 
ßenbau) stellt die Firma ein neuentwickeltes kombi- 
niertes Aufheiz- und Schälgerät für Asphaltschichten 
vor. 


Das Gerät ist mit einer Batterie gasbeheizter Infrarot- 
strahler zum thermischen Aufweichen alter Asphalt- 
straßenbeläge ausgerüstet. Ein System hydraulisch 
betätigter Schälmesser kann die aufgeweichten As- 
phaltschichten millimetergenau abschälen. Es werden 
keinerlei Fräswerkzeuge verwendet, so daß die Be- 
triebskosten (Verschleiß) nur einen Bruchteil gegen- 
über den bisher verwendeten Fräs-Geräten betragen. 


Große Abschälschichtstärken (8 cm und mehr) und 
hohe Vortriebsleistungen (4 m/min und mehr) zeich- 
nen diese Maschine aus; daneben hydrostatischer An- 
trieb und Spurverbreiterung während des Betriebes. 


Betomax Kunststoff- und Metallwarenfabrik: 
Wesentliche Neuheiten 


Die Firma zeigt neben ihren bekannten Artikeln eine 
ganze Reihe wesentlicher Neuheiten. So: einen neuen 
Montagewagen und eine neue, wesentlich verbesserte 
Gesimskonsole für den Brückenbau, eine neuartige 
Kugelgelenk-Spannplatte für Spannstäbe, Spannge- 
rätekonen in einer technisch neuen Ausführung, Tra- 
versenhalter aus Kunststoff für Spanngliedträger, 
neuartige Fugenabdeckleisten aus Kunststoff, ein Ab- 
standhalterrohr (Spreize) mit aufgerauhter Oberfläche 


zur erheblichen Verbesserung der Haftung im Beton, 
ein Anschweißteil für Berliner : Verbau, Brückenent- 
lüftungs- und -entwässerungselemente aus Kunststoff, 
einen neuen Abstandhalter zur Justierung von Bau- 
stahlgewebematten in senkrechten Wänden und eine 
neue Auflageplatte aus Kunststoff zum Abdecken der 
Schlitze in Großflächenschalungselementen. 


BIG Baumaschinenimport & Vertrieb 
GmbH & Co.: Reinigungsgeräte, Pumpen und 
Fugenschneider 


Herzstück des BIG Hochdruck-Reinigungsgerätes Mo- 
dell 5000 FG ist eine überdimensionierte Hochlei- 
stungs-Wasserpumpe. Diese erbringt — mit gedrossel- 
ter Leistung von 600 l/h — bei einem Druck von 
42 atü eine Waschleistung, (die sich besonders für die 
Reinigung von großen Maschinen- und Fahrzeugparks 
eignet. Das Gerät arbeitet mit einer regelbaren Tem- 
peratur bis ca. 95°C, kann aber während des Betriebs 
auch auf Kaltwasser umgeschaltet werden. 


Die Sandpiper Druckluft-Membranpumpen arbeiten — 
und das ist neu — ohne empfindliche Ventile und 
Steuersysteme. Die Einsatzgebiete: Pumpen von Ab- 
wässern, Geröllschlamm sowie Trockenlegung von 
Gräben, Baugruben usw. 


Aus dem Programm der englischen Firma Errut wer- 
den gezeigt: Beton- und Asphalt-Fugenschneider zum 
Schneiden von Fugen von 4 bis'25 mm, eine Flächen- 
schleifmaschine zum Abschleifen und Nacharbeiten 
von Beton-Oberflächen, Druckluft-Aufrauhgeräte, eine 
Beton- und Asphalt-Fräse, eine höhenverstellbare 
Deckeen-Schleifmaschine, ein Roto-Betonglätter sowie 
ein Doppelbohlen-Vibrator. 


Gebr. Böhler & Co. AG: Bohrwagen und 
Bohrgeräte 


Besondere Merkmale der rund 6 t schweren Raupen- 
bohrwagen zum Ankerbohren Type ETC 120 und 
DTC 120 sind wahlweiser Antrieb mit 30 kW Elektro- 
oder 42-PS-Dieselmotor, hydraulisch angetriebene 
Fahrwerke und Verstellbarkeit der Lafette quer zur 
Fahrtrichtung. Um in jeder Boden- oder Gesteinsart 
erfolgreich bohren zu können, sind wahlweise Be- 
stückungen mit Hammerbohrmaschine, zweierlei hy- 
draulischer Drehmotoren bis zu 750 mkp und Vor- 
triebshammerausrüstung (Senkhammer-Bohrmaschine 
als Innengestänge) vorgesehen. — Die zum Nieder- 
bringen von Bohrlöchern mit 300 oder 500 ® bis zu 
50 m Tiefe geeigneten Bündelbohrgeräte MU 300 und 
MU 500 zeichnen sich durch ihre verblüffend einfache 
und preiswerte Ausführung aus. Völlig kontinuier- 
liche Bohrkleinaustragung durch neuentwickelte Aus- 
bringtrichter sowie geringer Luftverbrauch sind die 
hervorstechendsten Eigenschaften dieses bereits viel- 
fach bewährten Bohrgerätes. — Bei den neuen „Hot 
Tips’ handelt es sich um Abbruchspieße für Abbruch- 
hämmer, die aus zwei Teilen, dem Schaft und der aus- 
wechselbaren Spitze, bestehen. 


Böhringer & Co: Zweirohr-Schwingmühle 


Böhringer hat das Maschinenprogramm um eine neu- 
entwickelte Zweirohr-Schwingmühle zur Brechsand- 
herstellung erweitert. Das neue Gerät zeichnet sich 
vor allem durch einen großen Mahlzylinderdurchmes- 
ser und eine außerordentlich leichte Zugänglichkeit zu 
allen Verschleißteilen aus. Der Antrieb erfolgt über 
eine feste und zwei verstellbare Unwuchten. Die Lei- 
stung liegt je nach Material und max. Aufgabestück- 
größen zwischen 12 und 25 t/h bei einem Endkorn 
von 0 bis ca. 5 mm. 


Außerdem zeigt die Firma unter anderem zwei Ma- 
schinen zur Herstellung von Platten, insbesondere 
Waschbetonplatten, die nach einem völlig neuen Sy- 
stem vollautomatisch arbeiten. Die Leistung dieser 
Vollautomaten beträgt: Type P 301/1la ca. 250 m? — 
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Arbeitsfläche 500x1000 mm und Type UNI 50/125 
ca. 500 m? — Arbeitsfläche 500 x 1 200 mm. 


Bofors GmbH: Grab- und Ladegefäße 


Die Firma zeigt einen Querschnitt durch ihr Programm 
an Grab- und Ladegefäßen. Das Hülsenzahnsystem 
wurde um einen wesentlichen Punkt verbessert: ein 
Sicherungsstück aus zwei vergüteten Edelstahlprofilen 
mit einem dazwischengefügten Gummikörper. Beson- 
ders geformte Aussparungen in den Zähnen und An- 


schlagschultern in den Hülsen bewirken einen festen 


Sitz auch bei stärkster Beanspruchung. 


Neu im Pumpen-Programm ist die Elektrotauchpumpe 
Weda L 900 mit einer gesteigerten Leistung von 25 PS 
und neu konzipierter Wellendichtung, die noch län- 
gere Wartungsintervalle erlaubt. Sechs weitere Weda- 
Baureihen mit unterschiedlichen Leistungen und va- 
riablen Ausführungen für Hoch-, Normal- und Nie- 
derdruck ergeben ein Programm, das für jedes Was- 
serhaltungsproblem die richtige Pumpe hat. Abge- 
rundet wird das Ausstellungsprogramm durch 
Schlammpumpen Type Turo und Motorpumpen Typ 
OMSP. 


Boma Borstinger & Mark OHG: Baustellenwarn- 
leuchten, Kupplungen u. a. m. 


Die Firma zeigt ein Comet-Heißluftgebläse für Pro- 
pangas zur Bauaustrocknung mit einer Heizleistung 
von 80000 kcal/h und Ventilatoraggregat. Außerdem 
werden neuzeitliche, batteriegetriebene Baustellen- 
warnleuchten ausgestellt, die sich bei Beginn der 
Dämmerung selbst aus- und einschalten. Das Pro- 
gramm wird abgerundet durch verschiedene Klein- 
teile wie Patentkupplungen für Kompressoren und 
Abbauhämmer. 


Als Unteraussteller zeigt die Carl Bechem GmbH die 
Trennmittel Primus HE 75 und Primus St 80 sowie 
zur Säuberung von mit Beton verschmutzten Bauge- 
räten die Bechem-Hexenspucke und zum Verhindern 
des „Anbackens' von Beton das Bechem-Beton-Avanti. 


Ed. Breitenbach GmbH: Verschleißfester Stahlguß 


Die Stahlgießerei fertigt und zeigt verschleißfesten 
Stahlguß für die Hartzerkleinerungs-, Zement- und 
Pumpenindustrie. Neben verschleißfestem Stahlguß 
wird auch rost- und säurebeständiger und hochhitze- 
beständiger Stahlguß gefertigt. 


Als Serienprodukte werden Stücke bis zu 15 t Roh- 
gewicht hergestellt, so Brechbacken, Schlagleisten, 
Prallplatten, Pralleisten, Pumpengehäuse und Kreisel, 
Brechkegel und Mäntel sowie Schneidköpfe. 


Bremskerl-Reibbelagwerke Emmerling & Co. KG: 
Hydraulik-Sicherheits-Schlauchleitungen 


Die immer weiter fortschreitende Umstellung vom 
Seilzug- auf den Hydraulikbagger hat die Firma nach 
sorgfältiger Planung veranlaßt, die Produktion von 
Hydraulik-Sicherheits-Schlauchleitungen aufzunehmen. 
Sie zeigt auf ihrem Messestand eine komplette Anlage 
zum Herstellen derartiger Schlauchleitungen, die 
nicht nur für deutsche, sondern auch für ausländische 
Baumaschinen hergestellt werden können. Außerdem 
stellt die Firma ihre bekannten Brems- und Kupp- 
lungsbeläge für Baumaschinen und -fahrzeuge aus. 


Broyt GmbH: Lader und Bagger 


Die Firma zeigt in München u.a. eine Felsladema- 
schine Broyt X 4 mit einem Schaufelinhalt von 2,5 cbm, 
einen Hydraulikbagger X 30 mit Tieflöffel (Schaufel- 


inhalt 0,9 cbm), beide mit ‚antriebslosem Unterwagen 


sowie den Hydraulikbagger X 2 T mit Tieflöffel und 
einem Schaufelinhalt von 0,7 cbm. 


Der X 2T ist das erste Broyt-Gerät auf dem deutschen 
Markt, das einen angetriebenen Unterwagen mit Trak- 
tortechnik-Laufwerk, Größe D 4, besitzt. Der Ober- 
wagen hat sich gegenüber dem unangetriebenen Ge- 
rät nicht verändert. 


Celler Maschinenfabrik Gebr. Schäfer: 
Bohrgeräte und Zubehör 


Die Firma zeigt Bohrgeräte und Zubehör — vertikal 
für Bodenuntersuchungen, Kern-, Aufschluß- und Brun- 
nenbohrungen sowie Bohrgeräte und Preßanlagen -- 
horizontal zum Verlegen von Kabeln, Kunststoff- und 
Stahlrohren ohne Verkehrsunterbrechung und zum 
Vortrieb von Stahl- und Schleuderbetonrohren. 


Bei der Horizontal-Preßanlage HP 172 handelt es sich 
um eine leichte Horizontal-Preßanlage zum Verlegen 
von Kibeln, Kunststoff- und Stahlrohren im Durch- 
messerbereich bis 150 bis 200 mm max. Die Baugruben- 
länge beträgt nur 1,70 m, die Arbeitsgeschwindigkeit 
liegt bei 1 bis 2 Minuten pro Meter, verfügbarer Preß- 
druck 30 Mp. 


Die Horizontal-Preß-Bohranlage HPB 550/20 dient 
zum gleichzeitigen Vorpressen und Ausbohren von 
Stahlrohren im Durchmesserbereich bis 800 bis 1000 
mm. (Erreichbare Verlegungslänge ca. 40 bis 60 m.) 
Außerdem werden drei Typen schwerer Hydro-Zylin- 
der für den Vortrieb von Schleuderbetonrohren sowie 
die schwere Universalbohranlage UB 400 ausgestellt. 


John Deere Vertrieb Deutschland: 
Raupen und Radlader 


Der neue Müllverdichter JD 646 hat die bewährten 
Konstruktionselemente der Radlader: Wandler, Knick- 
lenkung, innenliegende Planetengetriebe und Schei- 
benbremsen. Sonderschaufeln stehen für die unter- 
schiedlichsten Einsatzbedingungen zur Verfügung. Der 
Motor leistet 137 PS, alle empfindlichen Teile sind 
für den besonderen Einsatz ausreichend geschützt. 
— Die Radladerreihe wurde weiter entwickelt und um- 
faßt jetzt drei Maschinen. Die beiden Knicklenker 
JD 544 A und JD 644 A mit 101 und 137 PS bei Schau- 
felkapazitäten von 1,5 bzw. 2,3 cbm sind durch die 
vollhydraulische, gedämpfte Knicklenkung mit 40° 
Lenkwinkel besonders manövrierfähig und haben 
Wenderadien von 4,23 bzw. 4,70 m. 


Außerdem zeigt John Deere die Lade- und Planier- 
raupen JD 350 A mit 43, JD 450 A mit 58 und JD 450 B 
mit 68 PS, den Radlader JD 44, einen Knicklenker mit 
68 PS und 0,85-cbm-Schaufel sowie die bekannten Bag- 
gerlader JD 300 A und JD 400 A mit Heckbaggern und 
die beiden Förderketten-Scraper JD 760 A und JD 860 


Deutsche Fruehauf GmbH & Co. KG: 
Tieflade-Sattelauflieger als Neuentwicklung 


Die Neuentwicklung eines Drei-Achs-Kippsattelauflie- 
gers KS 22 ermöglicht in Verbindung mit einer 16 t 
Zugmaschine die volle Ausnutzung des höchstzuläs- 
sigen Gesamtgewichtes von 38 t. 


Als weitere Neuentwicklung wird ein Tieflade-Sattel- 
auflieger mit Drei-Achs-Aggregat Typ TS 22 gezeigt. 
Der Anhänger verfügt über ein Tiefbett von 7900 x 
2500 mm und ermöglicht Nutzlasten bis zu 32 000 kg. 


Die abgerundete Ladefläche des ebenfalls gezeigten 
Muldenkippsattelaufliegers KS 20/M ist beim Abla- 
den von trägem Schüttgut gegenüber der eckigen 
Mulde von besonderem Vorteil. Die Nutzlast beträgt 
in Verbindung mit einer 16-t-Sattelzugmaschine ca. 
24 200 kg, das Fassungsvermögen der Mulde 16 cbm. 
Abgerundet wird das Ausstellungsprogramm durch 
Zwei- und Drei-Achs-Kippanhänger mit Zwei-Drei-Sei- 
tenkippanlage sowie einen Drei-Achs-Tiefladeanhän- 
ger mit 24 t Gesamtgewicht. 
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Deutsche Kockum Industrie GmbH: 
Interconsult-Silofahrzeuge 


Drei neue Interconsult-Silofahrzeugtypen zeigt das 
Unternehmen in München. 


Der neue Silo-Sattelauflieger STF 3 D-32 CA in Alu- 
minium-Ausführung mit 32 cbm Kesselvolumen ist 
eine besonders interessante Ergänzung des Intercon- 
sult-Programmes im Bereich (des Zement- und Gips- 
transportes. Das Volumen ist schon heute auf die 
kommende Nutzlasterhöhung auf 40/42 t ausgelegt. 


Außerdem werden die neuen Kipp-Silo-Sattelauflieger 
mit 45 und 55 cbm Kesselvolumen vorgestellt. Bei 
beiden Typen sind Aluminiumkessel verwendet wor- 
den. Hohe Nutzlast und schnelle Reinigung bieten 
dem Benutzer mannigfaltige Einsatzmöglichkeiten. 


Bereits bekannt sind die beiden ebenfalls ausgestell- 
ten Muldenkipper KL 420 mit 20 und KL 440 mit 32 t 
Nutzlast. 


Neu in der Kockum-Palette sind die Lkw-Ladekräne, 
von denen im Bereich von 1 m/t bis 12 m/t sieben 
Typen zur Verfügung stehen. 


Deutsche Vibro-Verken GmbH: Walzen und Rüttler 


Neben den bewährten Dynapac-Vibrationswalzen und 
den Vibroflux-Betonverdichtern präsentiert die Firma 
auch einige Neuheiten: newartige leichte Doppel- 
Rüttelbohlen für Arbeitsbreiten bis 6 m; die CC 20, 
eine Vielzweckwalze in der Mittelklasse (selbstfah- 
rend, Knicklenkung, verstellbare Frequenz und Ampli- 
tude, Vibration auf beiden Wialzenkörpern); die 
Walze CA 25 gibt es jetzt in vier verschiedenen Ver- 
sionen. Das Programm wird abgerundet durch die ver- 
besserten Innenrüttler Typ AA und Preßluft-Außen- 
rüttler Typ EP. 


Gebrüder Eberhardt: Moderne Dränmaschine 


Die von Eberhardt gezeigte Dränmaschine GFP 3 ist 
eine der modernsten Europas. Bei kontinuierlichem 
Kraftfluß werden durch hydrostatischen Antrieb Ar- 
beitsgeschwindigkeiten bis zu 1900 m/h erreicht. Das 
hydraulisch verstellbare Laufwerk senkt den spezi- 
fischen Bodendruck auf ca. 0,19 kp/qcm. Wahlweise 
stehen drei Steuersysteme zur Verfügung. Ein weite- 
rer Vorteil: Die Ein-Mann-Bedienung. 


Für Aushubarbeiten bietet Eberhardt die Grab-Aus- 
hubmaschine GAMA 16 an. Das Gerät hat sich be- 
sonders bei Friedhofsverwaltungen bewährt, wird aber 
auch bei Kanalisationsarbeiten, Gas- und Wasserlei- 
tungsgräben, Kabelschächten, Ladearbeiten sowie bei 
der Abfallbeseitigung eingesetzt. 


Franz Eder Maschinenfabrik: Krane und Bagger 


Eder stellt einen Mobilteleskopkran MT 9 aus (seine 
technischen Daten: max. Hubleistung 9 t, mit zwei Te- 
leskopen und Spitzenauslegern, max. Rollenhöhe 
21 m, vollhydraulisch, auch die Hubwerke). Das Gerät 
zeichnet sich durch besonders feinfühlige Bedienungs- 
möglichkeit und Präzision aus. 


Das ebenfalls gezeigte Universalseilgerät W 350 für 
Bagger- und Kraneinsatz kann vielschichtig ausge- 
rüstet werden. Bei Hochkranausrüstung hat es Ent- 
ladehöhen bis 19 m, Ausladung bis 14 m. Für die 
Straßenfahrt wird die Kranausrüstung hydraulisch ein- 
geklappt. 


Außerdem stellt Eder seinen Vollhydraulik-Universal- 
bagger in den Größenklassen 0,4 bis 0,6 cbm, Mobil 
oder auf Raupen vor. Das Gerät verfügt über eine 
summenleistungsgeregelte Zweikreishydraulik, zur 
Verfügung stehen vielfältige Standard- und Sonder- 
ausrüstungen. 


EVG Entwicklungs- und Verwertungs-Gesellschaft 
mbH: Geräte zur bi-Stahl-Verarbeitung 


Die EVG zeigt Maschinen zur wirtschaftlichen Verar- 
beitung von bi-Stahl. Dieser von der EVG entwickelte 
hochwertige Betonbewehrungsstahl, der infolge seiner 
hervorragenden Verankerungseigenschaften mit einer 
zulässigen Stahlspannung von 3600 kp/qcm bean- 
sprucht werden darf, wird in großen Längen auf Rol- 
len (100 bis 300 m) bzw. auch auf Trommeln (1000 m) 
erzeugt. Der numerisch gesteuerte Richt- und Schneide- 
automat RGC 1 arbeitet, kontinuierlich laufend, mit 
fliegender Schere. Auf elektronischen Zählern brau- 
chen nur Länge und zugehörige Stückzahl eingestellt 
zu werden. 


Die vollautomatische programmierbare Bügelbiegema- 
schine Polybend arbeitet ebenfalls vom bi-Stahl-Ring 
und ist in der Lage, bis zur bi-Stahl-Dimension bi 80 
alle praktisch vorkommenden offenen und geschlosse- 
nen Bügel herzustellen. Einzustellen sind Bügeltyp, 
Schenkellängen und Stückzahl. 


In Vorbereitung ist zur Zeit eine Bügelbiegemaschine 
gleicher Bauart, die Stahl III bis zu einem Durchmesser 
von 12 mm vom Ring verarbeitet. 


Erge Mobil Bau GmbH: Fertigkonstruktionen 
für die Baustelle 


Gezeigt werden Erge Baueinheiten, Fertigkonstruktio- 
nen und Raumzellen. Bei den Baueinheiten handelt es 
sich um Baustellenunterkünfte auf stabilem Ski-Unter- 
bau in den Abmessungen von 1,80 bis 2,30 m Breite 
und 2,60 bis 7,90 m Länge. Ein solides Stahlgerippe mit 
heißverzinkter und zweimal kunstharzlackierter Stahl- 
blechverkleidung sichert eine lange Lebensdauer 
unter härtesten Bedingungen. Die Einheiten können 
leer oder eingerichtet geliefert werden. — Die Fertig- 
konstruktionen sind zerlegbar, aus Stahl mit heiß- 
verzinkter Trapezblechverkleidung gefertigt, lieferbar 
in verschiedenen Standardbreiten und jeder Raster- 
länge von 1,75 bzw. 3,60 m. — Bei den Erge Raum- 
zellen handelt es sich um containerförmige Einheiten 
in verschiedenen Abmesungen, die einzeln oder grup- 
piert als Büro-, Wohn-, Schlaf- oder Sanitäreinheit 
eingesetzt werden. Die Einheiten sind nach dem Ab- 
setzen mittels Kran sofort einsatzfähig, Fundament ist 
nicht erforderlich. 


Eurobauma GmbH und Co. KG: 
Grabengeräte und Fräsen 


Vier neue Geräte haben auf der „bauma' Premiere. 
Der Grabenteufel 14/70 bekommt seinen Bruder, den 
Grabenteufiel 1000 mit 12-PS-Motor, 30 cm Grabbreite 
und 1 m Grabtiefe. Der größere Bruder ist ebenfalls 
neu entwickelt. Der 3000 mit einem 30-PS-Dieselmotor, 
einer Grabbreite bis 46 cm (62 cm) und einer Grab- 
tiefe bis 170 cm kann zusätzlich mit Raupenketten aus- 
gestattet werden. Der bisherige Grabenteufel 14/70 
wurde verbessert und wird jetzt als Typ 2000 verkauft. 
Statt 30 kann er jetzt 40 cm breit graben. 


Außerdem stellt die Firma zwei neue Straßenfräsen 
aus: die kleine 1000 hat einen 8-PS-Motor, eine Fräs- 
breite bis zu 30 cm, ein Gewicht von 450 kg und ein 
stufenloses Hydraulikgetriebe. Sie kann mit normalem 
oder Infrarotbrenner geliefert werden. Die große 2000 
hat eine Fräsbreite bis zu 100 cm und eine Frästiefe 
von 6 cm. Die Fräswalze ist nach beiden Seiten um 
10 cm kippbar. Das Gerät kann zusätzlich mit einer 
seitlichen Fräswalze ausgerüstet werden. 


FAE Funk-Ampel & Elektrogeräte GmbH: 
Funkgesteuerte Signalanlagen 


Neu im Programm funkgesteuerter Signalanlagen ist 
eine Relaisstation zur Erweiterung des Anwendungs- 
bereiches von Funk-Signal-Anlagen. Diese Relais- 
station wird überall dort eingesetzt, wo die Grenzen 
der Einsatzmöglichkeiten von Funkampeln erreicht 
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werden, wie schwierige Geländebedingungen und 
extrem weite Entfernungen. Das neue Gerät kann 
auch als Fernbedienung eingesetzt werden. Es er- 
laubt dann die Steuerung einer Ampelanlage von ei- 
nem dritten Standort aus. Dieser muß nicht ortsfest 
sein. Es kann sich auch um eine ortsveränderliche 
Installation (z.B. Baumaschine) handeln. 


Farymann Diesel: Motoren für das Baugerät 


Gezeigt wird das komplette Programm an Klein-Die- 
selmotoren, das auch die kleinen Ein-Zylinder-Motoren 
mit einer Leistung von 2 bis 12 PS bei 1500 bis 3000 
UpM umfaßt. Diese werden in sämtlichen Arten von 
Baumaschinen und Fahrzeugen eingesetzt. Es gibt sie 
in stehender und liegender Ausführung. 


Außerdem zeigt 'das Unternehmen seine bewährten 
langsamlaufenden Motoren in besonders robuster Aus- 
führung mit 3 bis 14 PS und Drehzahlen von 1000 bis 
1800 UpM, wasser- oder luftgekühlt, liegend und 
stehend. Besonderer Beliebtheit erfreuen sich die Zwei- 
Zylinder-V-Typen, die in luft- und wassergekühlter 
Ausführung vorgestellt werden, mit Leistungen von 
18, 20 und 25 PS. Hauptvorteile dieser V-Motoren 
sind eine extrem kompakte Bauweise und ein besse- 
rer Massenausgleich, die in Verbindung mit der sorg- 
fältigen Ausbildung des Verbrennungverfahrens einen 
äußerst ruhigen und vibrationsfreien Lauf ergeben. 


Festo Maschinenfabrik G. Stoll: 
Trennen und Sägen 


Mit der neuen Festo-Handkreissäge AUT-60-S in Ver- 
bindung mit dem Staubsauger SG 1 werden ca. 80 Pro- 
zent Staub abgesaugt. Zur Erreichung der Schutzisola- 
tion ist der Motor dieser Säge zusätzlich in ein Kunst- 
stoffgehäuse eingebettet. Das neue Gerät ist betriebs- 
sicher, zugstark und robust. Mit 1200 Watt hat der 
Motor auch im schonungslosen Dauerbetrieb eine 
Kraftreserve. Die günstige Schnittgeschwindigkeit 
(4300 UpM im Leerlauf) erlaubt ein zügiges Arbeiten. 


Zu guter Letzt: 


Über zehnfacher Pkw-Bestand gegenüber 1938 


Ein über zehnfacher Pkw-Bestand gegenüber dem 
Jahr 1938, als das Autofahren noch in den „Kinder- 
schuhen” steckte, war 1972 festzustellen. Das Kraft- 
fahrtbundesamt in Flensburg teilte mit, am 1. 7. 
1972 seien im Bundesgebiet und in Westberlin insge- 
samt 14,830 Mill. Pkw zugelassen gewesen, während 
es Mitte des Jahres 1938 nur rd. 1,27 Mill. waren und 
zwölf Jahre später — 1950 — 529 409 Pkw. Hingegen 
fiel die Zahl der Krafträder von 1,513 Mill. im Jahre 
1938 auf 917 772 im Jahre 1950 und auf nunmehr sogar 
nur 143046 am 1.7.1972 ab. Bei Kombinationskraft- 
wagen, die in der Statistik erst vom Jahre 1954 an ge- 
führt wurden, waren es Mitte 1954 33 835 zugelassene 
Fahrzeuge, während es Mitte 1972 bereits 1 224 459 
Kombifahrzeuge waren. 


Hamburger Informationsschrift zum Industrie- 
Tiefwasserhafen Neuwerk/Scharhörn 


Eine Informationssckhrift mit dem Titel „Neuwerk/ 
Scharhörn im Blick der Tiefwasserhäfen-Kommission' 
ist in der Schriftenreihe der Behörde für Wirtschaft 
und Verkehr der freien und Hansestadt Hamburg her- 
ausgekommen. Verfasser ist der Leiter des Amtes für 
Wirtschaftspolitik in der Behörde, Senatsdirektor Dr. 
Hans Spilker, der selbst Mitglied ‘der Tiefwasser- 
häfen-Kommission war und den Vorsitz in der von 
der Kommission gebildeten Arbeitsgruppe „Auswir- 
kungen von Tiefwasserhäfen auf die wirtschaftliche 
Entwicklung der Küstenregion‘ führte. 


Für eine optimale Schnittleistung und eine lange 
Standzeit beim Schneiden von zementgebundenen 
Platten gibt es eine Diamant-Trennscheibe. — Schnur- 
gerade Sägeschnitte werden mit der Festo-Platten- 
säge AUT/T 60-S erzielt. Jede Festo-Handkreissäge 
AU 60/S läßt sich zu einer Plattensäge ergänzen. 
Präzisionsführung ist für Schnittlängen 1250, 2000 
und 2 750 mm lieferbar. 


Fickert KG: Steinbearbeitungsgeräte 


Das Ausstellungsprogramm ist überwiegend auf die 
Bearbeitung von Betonwerksteinen abgestimmt. Für 
die Marmorbearbeitung wird eine neuentwickelte 
preiswerte leichte Brückensäge, für die Granitbearbei- 
tung eine neuentwickelte Großblattsäge (2500 mm ®) 
im Großfoto vorgestellt. Die ebenfalls neue Fräsan- 
lage Type PFD Automat läuft vollautomatisch ab. Für 
das Bearbeitungssystem wurde eine spezielle Stufen- 
kopf-Innenausfräsmaschine entwickelt, die sich an die 
bereits bekannte und bewährte Stufenkopfsäge SQSH 
anschließt und durch eine halbautomatische Arbeits- 
weise ohne zusätzlichen Personalaufwand den Kopf 
innen bzw. die Unterseiten von Winkelstufen, Keil- 
stufen und Stufenplatten abfräst. Weiterentwickelt 
wurden (die Feinschleifanlage Type BSA für den 
Spachtelschliff und die Brückenkreissäge Type FB. 


Flottmann-Werke GmbH: Drucklufterzeuger — 
Druckluftgeräte 


Flottmann zeigt einen Querschnitt aus dem Programm 
von Baumaschinen und -geräten, das u.a. umfaßt: 
schallgedämpfte straßenfahrbare Kolbenverdichter, 
straßenfahrbare Rotationsverdichter, schall- und su- 
perschallgedämpft, ortsbewegliche Kolben-Großkom- 
pressoren, handverfahrbare Kolbenkompressoren der 
Mittelklasse, schallgedämpfte Abbau-, Aufreiß- und 
Spatenhämmer, Bohrhämmer der 11- bis 25-kg-Klasse, 
auch schallgedämpft, maschinelle Bohrgeräte und hy- 
draulische Felsbrecher. 


„Ich hoffe, daß mit der vorliegenden Schrift deutlich 
wird, wie gut begründet unsere Überzeugung ist, nach 
der 'es sich beim Industrie-Tiefwasserhafen Neuwerk/ 
Scharhörn um sin realistisches Vorhaben handelt, 
dessen Verwirklichung eines — möglicherweise nicht 
allzu fernen — Tages von entscheidender Bedeutung 
für die wirtschaftliche Entwicklung des deutschen Kü- 
stenraumes sein wird‘, schreibt Senator Helmuth 
Kern in seinem Geleitwort. 


Ausländische Führerscheine nur ein Jahr gültig 


Ausländische Führerscheine behalten ihre Gültigkeit 
im Bundesgebiet nur ein Jahr lang, nach der Einreise. 
Grenzübertritte nach der Wohnsitzbegründung des 
Ausländers setzen nach der Rechtsprechung die Jah- 
resfrist nicht erneut in Lauf. Hierauf verweist der 
Deutsche Industrie- und Handelstag (DIHT) in einer 
am 2.1.73 in Bonn veröffentlichten Mitteilung. Deut- 
sche Unternehmen, die Ausländer als Kraftfahrer ein- 
setzen, sollten mach Ansicht der Spitzenorganisation 
darauf achten, daß ihre ausländischen Fahrer vor Ab- 
lauf dieser Einjiahresfrist deutsche Führerscheine er- 
werben. 


Deutsche Verkehrsflughäfen müssen sich auf 
Wachstum einstellen 


Für Flughäfen in der Bundesrepublik ist für die näch- 
sten Jahre wieder mit einem erheblichen Ansteigen 
der Fluggastzahlen zu rechnen, schreibt der Geschäfts- 


führer der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrs- 
flughäfen (ADV), Stuttgart, Prof. Dr.-Ing. W. Trei- 
bel, in einem Überblick zum Jahreswechsel. Diese 
optimistische Erwartung stütze sich nicht zuletzt auf 
die umfangreichen Flugzeugbestellungen der großen 
Luftfahrtgesellschaften. Auch die Lufthansa habe von 
ihrem Aufsichtsrat die Zustimmung für eine Großbe- 
stellung von Flugzeugen der Muster DC-10, Airbus 
und Boeing 727-200 im Werte von rd. 900 Mill. DM 
erhalten. 


Die deutschen Flughäfen müßten für dieses wach- 
sende Angebot aufnahmefähig bleiben. Sie wüßten 
seit langem, daß dabei Kapazitätsprobleme im An- 
und Abflugbereich einiger Flughäfen und im Luftraum 
sowie Umweltfragen zu berücksichtigen sind. Die An- 
passung an die steigenden Anforderungen werde aller- 
dings schwierig sein, zumal da sich die Kosten-Ein- 
nahme-Schere immer mehr zu ungunsten der Flug- 
hafenbetriebe auswirke. 


Im Bereich der Lärmbekämpfung, schreibt Prof. Trei- 
bel weiter, habe das Jahr 1972 die ersten Erfolge ge- 
bracht. Die ADV habe fünf Flugzeugmuster mit der 
Plakette ‚für die systematische Anwendung techno- 
logischen Fortschritts zur Erzielung besserer Umwelt- 
bedingungen durch leisere Strahlflugzeuge‘ auszeich- 
nen können. 


Bei der Fülle neuer Aufgaben, die die Entwicklung der 
Verkiehrstechnik und der Verkiehrsnachfrage nach 1973 
stellen werde, erklärt Prof. Treibel weiter, werde ein 
Teil der Arbeit den Problemen des binnenländischen 
Luftverkehrs gewidmet werden müssen. Das über- 
durchschnittliche Wachstum ‚der Flugzeugbewegungen 
auf den regionalen Verkehrsflughäfen und Verkehrs- 
landeplätzen sei ein deutliches Zeichen für die zu- 
nehmende Bedeutung der Infrastrukturplanung für die- 
sen WVerkehrsbereich. Im innerdeutschen Verkehr 
mehrten sich die Ergänzungsstrecken, die von regio- 
nalen Verkehrsflughäfen ausgehen. 


Städte- und Gemeindebund fordert „Raum- 
ordnungspolitik der mittleren Linie“ 


Die Bundesregierung muß eine „Raumordnungspolitik 
der mittleren Linie‘ betreiben, die Gebiete unter- 
schiedlicher Wirtschafts- und Sozialstruktur entspre- 
chend den Lebensverhältnissen der heutigen und künf- 
tigen Gesellschaft in der Planung zusammenfaßt und 
mit Hilfe der Verwaltungen in Bund, Ländern und 
Gemeinden ausgleicht. Das ist die knapp zusammen- 
gefaßte Erwartung des neuen Deutschen Städte- und 


Schwarzdecken- 
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Gemeindebundes — dem Zusammenschluß aus dem 
früheren Deutschen Städtebund und dem Deutschen 
Gemeindetag zum Jahresbeginn — an den neuen 


Ressort-Chef für Raumordnung, Bauwesen und Städte- 
bau, Bundesbauminlister Hans-Jochen Vogel. In ei- 
nem dpa-Gespräch äußerte der Präsident der neuen 
kommunalen Spitzenorganisation Dr. Hermann 
Schmitt-Vockenhausen, die Überzeugung, 
daß Vogel als Kommunal-, Landes- und Bundespoliti- 
ker in einer Person den erforderlichen Ausgleich von 
Stadt und Land schaffen könne. 


Verbessertes Enteignungsrecht, Bau- und Abbruc- 
gebote, eine Bodenwert-Zuwachssteuer und neue pla- 
nologische Instrumentarien, wie sie von der Bundes- 
regierung bereits angekündigt seien, werden nach 
Auffassung von Schmitt-Vockenhausen in den bevöl- 
kerungspolitischen Ballungsräumen jedoch nur die 
Auswüchse der jetzigen Situation in der Bodenord- 
nung mildern. „Für den entscheidenden Durchbruch 
in der sozialen Gestaltung der Bodenfrage ist es je- 
doch sehr wesentlich, wenn wir den weiteren Zuwachs 
von Menschen und Arbeitsplätzen nicht in diese Ver- 
dichtungsräume lenken, sondern Bevölkerungszuwachs 
und Kapital vorrangig den Gebieten zugutekommen 
lassen, die noch aufnahmefähig sind.“ 


Schmitt-Vockenhausen hofft, daß der Raumordnung 
organisatorisch der Übergang vom Bundesinnenmini- 
sterium bekommt, damit sie im Rahmen der neuen 
Ressortzuständigkeiten personell und sachlich keinen 
Schaden nehme. Der bisherige Ressortchef, Bundes- 
innenminister Hans-Dietrich Genscher, hatte zum 
Anfang des Jahres ein Bundesraumordnungsprogramm 
als Schlußfolgerung aus den Raumordnungsberichten 
angekündigt, die die Bundesregierung 1970 und 1972 
vorgelegt hatte. 


BDI: Aufschwung noch möglich 


Lebhafte ausländische Bestelltätigkeit signalisiert, daß 
die Industrie der Bundesrepublik verspätet noch in 
den „Aufwind der Weltkonjunktur” geraten ist, 
stellte am 5.1.73 der Bundesverband der Deutschen 
Industrie (BDI) in einem Bericht zur Wirtschaftslage 
fest. Wie es darin weiter heißt, bestehen gewisse 
Hoffnungen, daß der für die zweite Hälfte des ver- 
gangenen Jahres!vorausgesagte Wirtschaftsaufschwung 
noch sstattfinden wird. Für sicher hält der Spitzenver- 
band, daß der Aufschwung keinen Boomcharakter an- 
nehmen, sondern ‚stetig und maßvoll' ablaufen wird. 


Die deutsche Grundstoff- und Produktionsgüterindu- 
strie ist dem BDI-Bericht zufolge in eine Erholungs- 


mit automatischer Beschickung 


@® transportabel 20 - 330 + Füllinhalt 
® stationär 100 - 1000 + Füllinhalt 


250 t - Silo transportabel - Aufzugsleist. 300t/h Silo 3 


_  Großbaustelle München-Riem 
Alle Mischanlagen mit Ullrich -Mischgutsilos ausgerüstet. 


ca. 126000 t Mischgut wurden in 12 Kalendertagen 
über 4 Ullrich-Mischgutsilos abgegeben 


FLENSBURGER MASCHINENBAU- ÄNSTALT 


, TRWE 
ULLRICH KG 1 ed =. 


RUF 0461/41061 amer?r7%) 





32 


phase eingetreten und die Investitionsgüterindustrie 
„schickt sich an, nachzufolgen‘“. Die Konsumgüterkon- 
junktur verläuft nach Angaben des Industrieverban- 
des uneinheitlich, während sich in der Bauindustrie 
der Preisauftrieb abschwäct. Den im Außenhandel 
verzeichneten Rekordüberschuß führt der BDI („von 
einem Exportboom kann nicht die Rede sein“) im 
wesentlichen auf Sondereinflüsse zurück. 


Ifo rechnet 1973 mit 6 °/o höheren Investitionen 


Die Investitionsneigung der Unternehmer hat sich an- 
gesichts der sich langsam verstärkenden Auftriebsten- 
denzen in der Industrie wieder belebt. Nach den Er- 
gebnissen des jüngsten Investitionstests des Ifo-Insti- 
tuts für Wirtschaftsforschung in München ist damit 
zu rechnen, daß die Bruttoanlageinvestitionen 1973 
nominal um rd. 6 /o zunehmen werden. Dies entspricht 
real einer Wachstumsrate von etwa 3°/o. Dabei wird 
die Rationalisierung des Produkitionsapparats unter 
den Investitionszielen erheblich an Bedeutung gewin- 
nen. 


Fast die Hälfte der befragten Firmen will nämlich in 
erster Linie zu Rationalisierungszwecken investieren. 
Ein knappes Drittel plant Kapazitätserweiterungen 
und rd. ein Fünftel wird Ersatzbeschaffung in den Vor- 
dergrund stellen. Nach wie vor ist wesentlicher Träger 
für die wieder steigenden Aufwendungen die Ver- 
brauchsgüterindustrie, bei der eine Zuwachsrate von 
nominal 13°/o zu erwarten ist. Aber auch die Inve- 
stitionsgüterindustrie liegt mit ihren Plänen noch 
etwas über dem Durchschnitt der gesamten Industrie. 
Sehr differenziert wird die Entwicklung zur Zeit noch 
im Grundstoff- und Produktionsgüterbereich beurteilt. 
Hier dürfte das Investitionsniveau gegenüber 1972 
fast stagnieren. Relativ optimistisch sind auch die 
Unternehmen des Bauhauptgeweerbes in ihren weiteren 
Investitionsvorhaben. Etwa 29°/o der befragten Bau- 
firmen beabsichtigten höhere, 45°/o gleichhohe und 
nur 26° niedrigere Investitionen als 1972. Nach Ifo 
kann mit einem rd. 10° höheren Investitionsvolu- 
men gerechnet werden. Dabei dürften erstmals auch 
im Tiefbau wieder die Investitionsgüterkäufe zu- 
nehmen. 


Für das Jahr 1972 hat Ifo nach der Investitionsum- 
frage errechnet, daß die industriellen Brutto-Anlage- 
investitionen gegenüber dem Vorjahr nominal um 
rd. 5°/0 gesunken ısind. Real, daß heißt unter Berück- 
sichtigung der Preissteigerungen, bedeutet dies einen 
Rückgang von etwa 8/o. 


Mineralölverbrauch 1972 um 6 °/o gestiegen 


Der Verbrauch an Mineralölen einschließlich Petro- 
chemie stieg 1972 in der Bundesrepublik auf rd. 126 
Mill. t. Damit hat sich die Wiachstumsrate, die 1971 
bei 4°/o lag, auf knapp 6 °/o erhöht, wie die Esso AG 
in ihren vorläufigen Zahlen für das Jahr 1972 ermit- 
telte. Diesem Absatzzuwachs standen jedoch vor allem 
in der ersten Hälfte 1972 vollkommen unbefriedigende 
Erlöse gegenüber, wie die Esso erklärt. Erst im Herbst 
1972 zeichnete sich eine Erlösveerbesserung ab. 


Wie stark der Erlösverfall des Mineralgeschäftes im 
abgelaufenen Jahr beeinträchtigte, zeigt sich darin, 
daß nach Schätzungen der Chefs einiger bedeutender 
Unternehmen der Branche 1972 in der Bundesrepublik 
insgesamt Verluste im Olgeschäft zwischen 1,5 Mrd. 
und 2 Mrd. DM entstanden sein dürften. Erst zum 
Jahresende sei man zu einem ausgeglichenen Tages- 
geschäft gekommen, was aber noch keine Tilgung der 
in den letzten 18 Monaten aufgelaufenen Verluste 
erlaubte. Die Bilanzen einiger Gesellschaften ohne 
ausreichenden Ausgleich aus dem Erdgas und Chemie- 
geschäft sowie durch Sonderfaktoren werden tiefrote 
Zahlen zeigen. 


Zu der Entwicklung der einzelnen Produkte berichtet 
die Esso, daß den stärksten Zuwachs mit etwa 10% 
das schwere Heizöl erreichte. Es folgten mit einer Stei- 


gerung von je rd. 6°o der Diesel- und der Vergaser- 
kraftstoff. An leichtem Heizöl wurden rd. 4° und an 
Bitumen etwa 2°/o mehr verbraucht als im Jahr zuvor. 


Der Mineralölbedarf der Bundesrepublik (einschließ- 
lich Raffinerie-Eigenverbrauch, Militär, Großbunker 
und Exporte) 'erreichte nahezu 148 Mill. t gegenüber 
rd. 141 Mill. t 1971. Er wurde zu rd. 70 °/o durch Roh- 
ölimporte gedeckt, die zu 52°/ aus Afrika und zu 
42 °/o aus dem Nahen Osten stammten. Insgesamt wur- 
den 103,3 Mill. t Rohöl importiert. Die Einfuhren von 
Fertigprodukten betrugen rd. 38 Mill. t. 


Besonders kräftig wuchsen die Erdgasimporte. Mit 
nahezu 55/0 stiegen sie auf 9,9 Mrd. cbm. Auch die 
deutsche Erdgasförderung erhöhte sich beträchtlich 
und erreichte 16,7 Mrd. cbm — fast 13%/o mehr als 
1971. Dagegen ging die deutsche Erdölförderung we- 
gen der natürlichen Erschöpfung der Vorkommen um 
4°/o auf 7,1 Mill. t zurück gegenüber 7,4 Mill. t im 
Vorjahr. 


EWG-Kammern fordern „Einfrieren der 
Steuerpolitik“ 


Ein „Einfrieren“ der Steuerpolitik in der EWG mit 
Rücksicht auf die neuen Mitglieder Großbritannien, 
Dänemark und Irland hat die Ständige Konferenz der 
Industrie- und Handelskammern der EWG gefordert. 
Wie das Brüsseler Vierbindungsbüro des Deutschen 
Industrie- und Handelstages (DIHT) mitteilt, sollten 
sowohl Kommission als auch Ministerrat der Euro- 
päischen Gemeinschaften auf jeden konkreten steuer- 
lichen Richtlinienentwurf vorläufig verzichten, soweit 
er die Besteuerung der Gewinne von Kapitalgesell- 
schaften und die der ausgeschütteten Dividenden be- 
treffe. Die vom Ministerrat bis zum Jahresende 1972 
gesetzte Frist zur Vorlage eines Modells zur Harmoni- 
sierung (der Körperschaftssteuer sei durch die Erwei- 
terung ohnehin überholt. Ein „steuerpolitisches Still- 
halteabkommen“ sollte nach Ansicht der Kammern 
dazu genutzt werden, um die schon eingeleiteten Un- 
tersuchungen weiterzuführen und vor allem die Über- 
legungen und Erfahrungen der Beitrittsländer mit ein- 
zubeziehen. 


Die Regierungen sollten während der Phase des Ein- 
frierens der Steuerpolitik auf EWG-Ebene gleichzeitig 
ihre Steuerreform-Pläne auf nationaler Ebene unter- 
einander prüfen und abstimmen, um gegenläufige 
Entwicklungen zu vermeiden. Geplante Änderungen 
der Steuerordnungen sollten Brüssel gemeldet wer- 
den, damit geprüft werden könne, ob die angestreb- 
ten Änderungen mit der künftigen Steuerharmonisie- 
rung vereinbar seien. 


Aussichten für das Baujahr 1973 „relativ 
günstig‘ auch für öffentlichen Tiefbau 


Als „relativ günstig beurteilt das Baugewerbe die 
Aussichten für das Baujahr 1973. Wie der Zentralver- 
band des Deutschen Baugewerbes in einer am 28. 12. 
1972 in Bonn veröffentlichten Konjunkturbetrachtung 
zum Jahresende schreibt, hoffe das Baugewerbe im 
Zuge des erwartenden allgemeinen Konjunkturauf- 
schwungs auf ein stärkeres Produktionswachstum als 
1972. Nach Ansicht des Verbandes werde der Woh- 
nungsbau weiterhin, wenn auch langsamer als in den 
beiden Vorjahren, expandieren. Dafür biete der ge- 
genwärtig ungewöhnlich hohe Bauüberhang seine 
sichere Gewähr. Ferner werde auch die anhaltende 
„Flucht in die Sachwerte‘ die Situation im Wohnungs- 
bau maßgeblich beeinflussen. 


Im gewerblichen Bau erwarte die Branche in Überein- 
stimmung mit (der zunehmenden Investitionsbereit- 


schaft der Wirtschaft einen spürbaren Nachfragean- 


stieg. Für die Einschätzung der öffentlichen Baunach- 
frage lägen aus der Sicht der Unternehmen noch 
immer keine zuverlässigen Anhaltspunkte vor. Ganz 
allgemein werde jedoch nach den Angaben der Spit- 
zenorganisation davon ausgegangen, daß sich der 


reale Produktionsrückgang im 
Jahre 1973 nicht mehr fortset- 
zen werde. Vor allem im Öffent- 
lichen Tiefbau seien — ausge- 
hend von dem bestehenden 
schwachen Nachfrageniveau — 
vermehrte Bauaufträge zu er- 
warten, falls die Entwicklung 
nicht erneut durch politische 
Entscheidungen „negativ" be- 
einflußt werde. Die längerfristig 
üblichen Wachstumsraten im 
öffentlichen Bau dürften nach 
Meinung des Zentralverbandes 
des Deutschen Baugewerbes al- 
lerdings erst nach einer gründ- 
lichen Sanierung der öffent- 
lichen Finanzen wieder erreicht 
werden. 


Wie die Spitzenorganisation der 
baugewerblichen Unternehmen 
in der Konjunkturbetrachtung 
weiter ausführt, habe sich der 
Baumarkt im ablaufenden Jahr 
besser als ursprünglich erwartet 
entwickelt. Die Baupreise seien 
1972 „spürbar langsamer” ge- 
stiegen als in den beiden Vor- 
jahren und hätten sich etwa auf 
dem „Niveau der Verteuerung 
der Lebenshaltungskosten“ sta- 
bilisiert. Die Ursachen für diese, 
wie es heißt, ‚erfreuliche Ent- 
wicklung“ sieht der Verband in 
den Bemühungen um Rationali- 
sierung iin den Unternehmen, in 
einer relativ günstigen Produk- 
tivität infolge guter Witte- 
rungsverhältnisse und in dem 
funktionsfähigen Wettbewerb 
auf dem Baumarkt. Darüber hin- 
aus seien die Kosten für Bau- 
stoffe wesentlich geringer ge- 
stiegen als erwartet. 


Die reale Produktionsleistung 
im Bauhauptgewerbe habe sich 
1972 den Angaben zufolge um 
knapp 3°/o erhöht. Die Steige- 
rungsrate habe damit unter dem 
langjährigen Durchschnitt von 
4°o gelegen. Auch der Auf- 
tragsbestand habe nicht mehr 
dem Durchschnitt der letzten 
Jahre entsprochen. 


Das Ausmaß der Bautätigkeit in 
den einzelnen Bausparten hat 
sich nach der Feststellung der 
Spitzenorganisation unterschied- 
lich entwickelt. Die Baukon- 
junktur habe 1972 eindeutig 
im Zeichen des Wohnungsbaus 
gestanden. Im gewerblichen Bau 
hätte die produzierende Wirt- 
schaft eine so starke Zurückhal- 
tung geübt, daß kein reales 
Wachstum mehr habe erzielt 
werden können. Auch im Öffent- 
lichen Hoch- und Tiefbau habe 
die zeitweise Belebung der 
Nachfrage keineswegs zu einer 
Ausweitung ausgereicht. Im 
Tiefbau sahen sich die Betriebe 
angesichts stabiler Preise wäh- 
rend des ganzen Jahres einem 
starken Kostendruck ausgesetzt. 








+... zig tausendfach bewährte 


Konstruktion 
+ robust und anspruchslos 
+ lange Lebensdauer 
+ große Wuchtkraft 
+ hohe Frequenz 
+ auf Wunsch mit Schnellgang 





Vorderbandage 


als Weller 120 S mit seitenfreier 





+ gute Transportierbarkeit auf Weller- 
Spezial-Anhängern 
+++ alle Vorteile finden Sie in 
unserem Informations-Prospekt — bitte 
anfordern: Wilhelm Weller GmbH, 
Vibrationswalzen — Gummiradwalzen, 
4 Düsseldorf 30, Theodorstr. 96—106, 
Tel. 653055, Telex 08586679 


WELLER12O.. 


+. Hie Walzen mitdem arofßenPlus 


EINE WEITERENTWICKLUNG IM FUNKAMPELBAU 


KLEINE URSACHEN — GROSSE WIRKUNG: 


BIETET ILL GENEICHESTCE TG lt Wege sl-HeT-ileH 

Er macht einen Batteriewechsel bei Ihrer Funkampel nur noch alle 8 Tage erforder- 
lich. (Bei Einbruch der Dunkelheit schaltet er die Anlage auf Sparbetrieb). 

[BEE 1-1 INC {IT GEST 

EM Die Lebensdauer der Batterie wird verlängert 

M Weniger Zeitaufwand für Batteriewechsel 

m Die Lade- und Wartungskosten werden geringer 

Weitere Vorteile dieser modernen Anlage: 

Eingebaute Netzgeräte - Kombinierte Funk- und Kabelsteuerung - Auf Wunsch: 
Rotlichtüberwachung - Verkehrsabhängige Steuerung 


VEIIEHESCH CT WLelaete leise 
Wählen Sie die Berghaus-Funkampel FPB 1/1 N 


P. Berghaus : 506 Bensberg-Dürscheid - Blissenbach 30 - Tel. 022.07 / 1434 
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Verkaufe en ANHANG 


Muldenkipper = 


u nd Betonmischer 


Spezialfahrzeuge 
jede Art Anhänger und 


k a ufe Sattelauflieger 3406 Bovenden/Göttingen 


Baumaschinen Telefon 0551/81045 - FS 09 6853 








Selbstklebeschilder 
2 In vielen Ausführungen 
1 Vibr.-Walze ‚Scheid‘“, 2,3t Y zur Beschriftung 
1 Stat.-Walze „Kaelble‘‘, 8t i von Fahrzeugen, 
1 WH-Bagger W 2, mit Breitraupen und Baumaschinen 
1 Hochlöffeleinrichtung f. W 2, n 
a inricht f.Ww2 Kurt Johannpeter 
1 0 D5 En an ung 1. x 4812 Brackwede, Marktstraße 52 


7 Telrfon (05 21) 417 75 
1 Tieflöffel m. Stiel f. W 2, 0,25 cbm 


1 Drainagelöffel 350 mm breit 





f. Eder-Bagger 72 INt ” 
1 Baukompressor ‚Pokorny‘‘, SCH | >) = R 
2 cbm/min. « „graviert 
Div. Stromaggregate, Diesel, 25 ET Geprägt _ m 
bis 250 kVA, preisgünstig abzu- en HEIZUNG TROCKNUNG . WIEDERERWÄRMUNG 
geben. BENELTEITITTEREN ENTFROSTUNG » VERKAUF 


WASMUS MASCHINEN GmbH 
Tel. (08a 20) 28 Guss 5 DIEMO DEUTSCHLAND GMBH 
HANS-E. KLINGEBIEL 69 HEIDELBERG - Ladenburger Str. 54 


495 Minden, Klausenwall 24 Postfach 802 - Telefon 0 62 21/413 93 
Telefon (0571) 23849 








10. SA. MO. TER. 
INTERNATIONALER SALON FÜR BAU- UND ERDBEWEGUNGSMASCHINEN 
Verona, 4.—11. Februar 1973 


Maschinen und Geräte für Hoch-, Tief- und Straßenbau. Bauhilfsgeräte und Werkzeuge. Baustoff- 
maschinen: Zement-, Kalk- und Gipsindustrie. Spezialmaschinen für die Natursteinbearbeitung und 
Betonsteinindustrie. 





Über 950 Firmen aus 16 Ländern zeigten 1972 auf einer Fläche von 220000 qm den 80000 Be- 
suchern aus 30 Ländern ein komplettes Baumaschinenangebot. 


Auskünfte: E. A. Fiere di Verona, Cas. Post. 525, 1-37 100 Verona, Telefon 50 40 22 
oder: Marcello Raile, 8084 Inning a. A., Quellenstraße 3, Telefon 0 81 43/3 06 


ie 


ImWinter ist im Baugeschäft wenig 
los.Bringen Sie Ihre Geräte zuuns, 


bevor es wieder los geht. 


Das ist die richtige Zeit für eine Ersatzteil- Schnelldienst. 


Runduminspektion. Beim Kran, 
beim Bagger und beim Fahr- 
mischer. 

In Rumeln haben wir ein Werk 
dafür. Mit Spezialisten und 
4 einen chtungen. 





Robuster Diener auf jedem Bau. 
Allradantrieb, große Bodenfreiheit, 





Für schwierigste Reparaturen 
und eilige Termine. Zu werks- 
gerechten Preisen. 

Wenn im Baugeschäft wieder 
viel los ist, muß Ihr Gerät völl 


I und ganz einsatzbereit sein. 


Steigvermögen bis 62,5%! 8 Sitze, 
oder entspr. Laderaum. 

Sein Preis: 

DM 9 500.— (+ 11% MWSt.) 
Verzollt ab München 

Begrenzte Sonderaktion 

Nehmen z.Z. bei ARO-Verkauf Pkw- 
Geländefahrzeuge älterer Baujahre 
zu guten Bedingungen in Zahlung. 
Vertretungen zu vergeben 
GENERALIMPORTEUR 
ALBERT BSCHER 


8- MÜNCHEN 15 Lindwurmstr: 125 


t einem Reparatur- „ch on 
Spätdienst und mit = 





Sollte mal etwas sein: 
LIEBHERR-WERKE BIBERACH GMBH, Zwei 
4136 Rumeln, Krs. Moers, Postfach 32, Telefon 


Mischgutsilo 200 t 2 Ta. 
mit Beschickung und Steuerung 
umständehalber abzugeben. 


Anfragen erbeten unter Chiffre- 
Nr. 14601 Verlag Braun & Co. KG. 
4 Düsseldorf-Oberkassel, 
Hansa-Allee 44 
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Mischgut-Siloanlagen bis 800 to Inhalt 


@ Gußasphalt-Silos thermalöl-beheizt @ Silobeheizung durch Thermalöl 
@ Kübelaufzüge bis 5000 kg @ vollautomatische Steuerungen 


Fordern Sie unverbindliche Ingenieurberatung. 


WASMUS Maschinenbaugesellschaft mbH. 


452 Melle, Telefon: 0 54 22 / 28 64-5 





en. Rumeln, 
2151/5090 71, Felex 853746 
















MV ALLRAD- 
DUMPER 
IVOLKER]| DER SPITZENKLASSE 

EI Viertakt-Diesel 10-30 PS 
EI Hydro-Knicklenkung 
Verlangen Sie EB Hydraulik-Kipper 
Prospekt BB Schwenkkran 


vi 
MM Selbstlader 
EI Moderne Anbaugeräte 





HELMUT VOLKER 


Maschinen- und Fahrzeugfobrik 
6930 EBERBACH/NECKAR 


Tel: 06271/2091 - Telex 0466201 


Baustellenwagen mit festem oder auswechselbarem 
Fahrgestell bis 20 km/h oder 80 km/h 
Wagenaufbauten für FEKA-Multilift-System, Container 


ET Tell er-Teis) 


GmbH & Co. KG 

5222 Morsbach (Sieg) 
Postfach 1207 
Tel.-Sa.-Nr.02294/507 
freitragende Konstruktionen von 3-12,50 m Spannweite BAT: K: PL} 


Holzfertigbauten ein- oder doppelwandig mit Sattel-, 
Pult- oder Flachdach 





Große Flächenleistung (durch hohe Vorlauf- 
geschwindigkeit) 


Optimale Tiefenwirkung (durch günstige 
Relation Zentrifugalkraft : Gewicht) 


Leichte Geräteführung und schneller Vor- 
lauf (durch tiefliegenden Schwerpunkt) 


WACKER-WERKEK 


ik 
verdichten 
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WACKER 





Die Diesel-Vibrations-Platte DVU 3001 von WACKER 
vereinigt alle diese Eigenschaften. Einfache Montage 
des serienmäßig mitgelieferten Fahrgestells. Robust 
und unempfindlich. Lärmgebremster Dieselmotor, 
Kopplungsmöglichkeiten. Hinzu kommt der bekannt 
gute WACKER-Service. Das alles zu einem konkur- 
renzlos günstigen Preis. 

Bevor Sie einen Verdichter kaufen, sollten Sie sich 
die WACKER-Vibrations-Platte DVU 3001 kostenlos 
und unverbindlich vorführen lassen. Postkarte genügt. 


MASCHINENFABRIKEN 8 MÜNCHEN 40 
TELEFON (0811) 3 88 21 TELEX 05 23 133 


